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국 문 초 록
 ‘대중교통지향형 개발’과 지하철망에 의한 ‘도시 내 중심지 체계’ 정립
의 필요성에 대한 논의는 꾸준히 제기되어 왔다. ‘역세권’과 ‘중심지’로 
설정된 지역은 다른 지역에 비해 상대적으로 높은 입지경쟁과 개발 잠재
력을 제공하여, 개별필지단위의 개발이 활발하게 일어날 것을 기대할 수 
있다. 고전적 지대이론과 경제지리학적 측면에서도, 접근성이 높은 대중
교통 수단의 역세권과 도시 내 중심지에 해당하는 필지에서의 ‘건축 활
동’의 촉진이 당연하다. 그러나 일부에서는 지하철역 주변의 토지이용이 
‘부동산 개발 체제’와 ‘도시 계획적 의도’에 부합하지 못함을 지적하고 
있다. 하지만, 실제 건축 활동이 중심지 체계와 역세권에 부합하여 일어
나고 있는지에 대한 보다 실증적인 연구가 필요하다. 이에 본 연구는, 
서울의 건축허가자료를 이용하여 ‘도시기본계획상의 중심지 체계’ 및 ‘역
세권 개발 전략(TOD)’에 따라 건축 활동이 이루어지고 있는 지, 실증분
석을 통해 확인하고 그에 따른 도시 계획적 시사점을 도출하는 것을 주
요 목적으로 하고 있다. 
 분석을 위한 data의 구축과정은 다음과 같다. 먼저, ‘건축 활동’을 
2001년에서 2008년까지의 서울시 ‘건축허가 자료’로 갈음하고, ArcMap 
프로그램에서 ‘편집지적도’와 결합하여, ‘공간 분석’이 가능한 111,369건
의 data set을 구축하고, 그중 70,979건의 신축 건을 이용하여 건축 활
동의 특성을 분석하였다. 다음으로, 분석 대상이 되는 지하철역을 2008
년 이전까지 개통된 서울시의 251개 지하철역으로 정하고, ‘2011서울도
시기본계획’의 중심지 체계에 따라 지하철역을 유형화였다. 끝으로, 
ArcMap의 Near 도구를 사용하여, 각 허가 건에서 가장 인접한 지하철
역을 식별하고, 역까지의 거리정보를 산출한 후 허가자료에 반영하여, 
최종 data set구축하였다. 이와 같은 과정으로 구축한 건축허가 자료를 
이용하여 중심지 체계 및 지하철역 접근성에 따른 건축 활동 양상을 개
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발의 총량, 규모, 밀도, 용도의 측면에서 상관관계를 분석하고, 개발밀
도를 종속변수로 설정한 회귀분석을 수행을 통해 중심지 체계와 지하철
역 접근성 및 그 밖의 요인들이 개발밀도에 미치는 영향을 분석하였다. 
분석의 결과를 요약하면 다음과 같다.
 	 ‘개발의 총량’은 개발이 활발한 정도를 확인하기 위한 지표로서,	 ‘개
발 빈도’와 ‘개발의 총면적’으로 구분하여 살펴보았는데,	 다소 상반된 결
과를 확인할 수 있었다. 보다 활발한 건축 활동은 나타내는 지표로서 개
발 빈도뿐 아니라, ‘개발의 총면적’을 함께 고려하는 것이 보다 적절하
다. 개발 빈도의 경우, 중심지 위계와 건축허가 건수는 의미 있는 상관
관계를 보이지 않았고, 역세권의 개발 빈도가 비 역세권에 비해 높게 나
타났다. 중심지체계 및 역세권 여부에 따른 개발의 총량을 살펴보면 중
심지 위계가 높고, 역세권에 해당할수록 개발의 총량이 큰 경향을 확인
할 수 있다. 개발 빈도의 측면에서는 상관관계가 미약하거나 없지만, 개
발의 총면적의 측면에서는 중심지 위계에 따라, 그리고 역세권에서 보다 
활발한 개발이 일어나고 있음을 확인할 수 있다. 상위의 중심지와 역세
권과 같이 개발압력이 높은 곳에서 보다 활발한 건축 활동을 기대할 수 
있는 한편, 높은 지가와 타 지역에 비해 이미 개발이 고도화 되어있어, 
빈번한 개발이 어려울 수 있기 때문으로 해석된다. ‘연상면적’의 평균을 이용하여 분석한 개발규모는 중심지 위계가 높고, 
지하철역에 인접할수록 보다 대형화 된 개발이 일어나는가를 확인하기 
위한 지표이다. 분석결과 중심지의 위계와 개별 건축의 연면적은 낮은 
상관관계를 보였다. 이는 개발 빈도와 양에 있어서와 마찬가지로 사대문
안 도심부의 필지패턴, 개발조건 및 개발규제의 특수성에 따른 것으로 
볼 수 있다. 도심을 제외하면 순차적인 개발양상을 보인다. 지하철역으
로 부터의 거리와 개별 건축물의 연면적의 상관관계도 통계적으로 유의
하기는 하지만 낮은 상관계수가 도출되었다. 개별 건축물의 연면적은 필
지규모에 직접적으로 영향을 받는다고 볼 때, 중심지 체계와 지하철역과
의 거리, 역세권 여부에 따라 약한 상관관계를 보이는 점을 이해할 수 
있다. 그러나 필지조건이 동일하다면, 중심지와 역세권에서 보다 적극적
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으로 도시 활동을 수용할 수 있는 대형개발이 일어날 것이라는 점을 예
상할 수 있다. ‘용적률’을 이용하여 분석한 개발밀도는 이론적으로 중심지체계와 지하
철역과의 거리, 역세권 여부에 따라 높은 상관관계를 보일 것으로 예상
되는 분석항목이다. 중심지 위계에 따른 상관관계를 보인다고 말하기 힘
들고, 역세권과의 접근성과는 어느 정도의 상관관계를 나타냈다. 도심	
보다 부도심의 개발밀도가 월등히 높고, 지역중심에 해당하는 경우보다 
지구중심에서의 개발밀도가 높게 나타났다. 역세권과 비역세권의 용적률
의 차이도 20% 정도로서 현격한 차이를 보이지 않았다. 
 ‘건축물 주용도’를 이용하여 분석한 개발용도는 중심지 체계와 지하철
역 접근성에 반응하여 나타나는 것으로 확인된다. 중심지위계가 높을수
록, 비역세권 보다는 역세권에서 상업/업무용도 등 비주거 용도가 주거
용도에 비해 우세하게 나타난다. 용도별로 구분하여 살펴보면, 업무용 
용도가 중심지 체계와 역세권 여부와 가장 높은 상관관계를 보였다. 상
업용도도 중심지 체계와 높은 상관관계를 보였으나, 일반지역이 지역중
심과 지구중심 보다 상업용도의 비율이 높은 것으로 나타났다. 이는 주
거지역에서도 근린상업용도가 허용되어 주거와 상업이 혼합된 토지이용
특성을 반영한 것으로 해석된다. 역세권과 비역세권의 비교에서는 역세
권에서 보다 상업용도의 비중이 높게 나타났다. 주거용도의 경우는 중심
지 위계가 낮을수록 주거용도 비중이 높은 경향을 보였으나 통계적으로 
유의미한 상관관계는 확인되지 않았다. 
 이상의 상관관계를 보다 심층적으로 이해하기 위하여, 건축 활동에 
대한 지하철역 접근성과 중심지 위계의 영향을 분석하였다. 용적률을 종
속변수로 하여, 중심지 체계와 지하철역이 개발밀도에 미치는 영향을 확
인하고, 그 밖에 용적률에 영향을 미칠 것으로 예상되는 용도지역, 개발
용도, 지가 등의 변수를 선정하여 다중 회귀분석을 실시하였다. 회귀분
석 결과는 중심지위계와 지하철역과의 거리 보다는 용도지역, 개발용도, 
지가의 변수가 개별 개발의 용적률에 더 강한 영향을 미치고 있음을 밝
혀준다.  
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 종합해 보면, 개별 건축 활동 양상의 실증분석 결과, 전체적으로 중
심지체계에 따라, 역세권을 중심으로 도시기능이 집중되는, ‘압축적인 
도시 형태’를 나타내는 것으로 보기는 힘든 것으로 해석된다. 서울시의 
필지차원의 건축 활동은 오랜 시간동안 서울시 도시계획이 추구해온 중
심지위계 및 역세권 개발 정책과 강하게 부합해서 일어나는 것은 아니
다. 이러한 결과는 개별 건축 활동에 미치는 요인이 중심지체계와 역세
권 개발 유도를 위해 서울시가 제공하고 있는 정책수단 이외에도 다양하
기 때문으로 판단된다. 따라서 중심지체계 및 역세권 중심 개발이라는 
도시계획 목표에 따라, 이들 지역에 보다 복합적인 개발이 집약적으로 
일어나도록 하기 위해서는 접근성 제공 및 용도지역 지정을 넘어서, 기
존의 개발 상태와 기능수행에 대한 평가, 배후지역을 고려한 개발수요 
추정, 토지특성 및 공급가능성에 대한 고려 등과 같이 해당지역의 특수
성에 대한 보다 면밀한 현황 파악이 우선되어야 한다. 
 본 연구에서도 이러한 요소들의 영향력을 완전히 파악하지는 못하였
다. 개발밀도에 한정시켜 수행한 회귀분석을 통해, 중심지 위계와 지하
철역으로 부터의 거리가 개발밀도에 영향을 주는지 여부를 확인하고, 그 
밖의 다른 요인이 개발밀도에 더 크게 작용함을 확인하는데 그쳐, 도시
계획이 의도하는 바에 따른 개발양상이 구현되지 않는 구체적인 원인은 
밝혀내지 못하였다. 이러한 요인들을 고려하여 중심지를 지정하거나, 이
들 장애요인을 보정하는 세심한 도시계획 조치가 필요할 것으로 판단된
다. 서울시에서 최근 논의되는 중심지체계의 조정도 이러한 맥락에서 접
근이 바람직하다는 시사점을 얻을 수 있다.향후, 지하철역별 개발양상의 
차이를 토대로 상관관계가 높은 역과 그렇지 않은 역을 구분하여 개별필
지에서의 건축 활동 양상에 대한 지구차원의 심층적 분석을 통해, 도시
계획의 목표와 그 실현상의 괴리의 원인을 보다 세밀하게 확인하는 연구
가 필요하다. 
본 연구는 실질적인 개발의 움직임을 나타내는 건축허가자료를 이용하
여 건축 활동을 분석한 것이 선행연구와 차별된다. 그러나 신축허가건 
전수의 풍부한 data를 이용한 분석이었지만, 2001년에서 2008년의 8개
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년만의 data라는 점이 연구결과를 일반화하는데 한계로 인식된다. 이 기
간 동안 건축 활동에 현격한 영향을 주는 요인은 없었다고 해도, IMF 
금융위기 이후 부동산 경기가 회복되고 과열되는 과정에서 연도별로 불
안정한 패턴을 보여준다. 보다 오랜 기간의 건축 활동의 관찰을 통한 분
석이 요구됨을 시사한다. 
주요어 :
 
대중교통지향형 개발(TOD), 중심지 체계, 건축 활동 특성, 
건축허가, 공간 분석, GIS
학번   : 2008-30669
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 대중교통 중심의 도시개발(Transit-oriented Development: TOD), 
기능별로 위계 지워진 도시중심지체계(Davies, 1967), 도시내부지역의 
밀도 높은 토지이용을 추구하는 압축도시(compact city) 같은 개념이 
바람직한 도시계획으로서 활발히 논의되어 왔다. 미국의 경우, 1980년대 
이후 자동차 의존형 저밀도 교외개발에 대한 반성과 함께 대중교통에 기
반하여 대중교통수단의 역을 중심으로 도시개발을 유도하는 ‘대중교통지
향형 개발(TOD)’이 제안되었고, 이후 성장관리의 측면에서 스마트성장운
동, 뉴어버니즘 운동의 지지를 받아왔다(Calthrope, 1977: Congress 
for the New Urbanism , 1999).
 또한 단일의 도시중심지 체계가 도심으로의 과도한 집중에 따른 문제
를 해결하기, 위하여 도시 내 중심지를 분산시키는 ‘다핵 또는 다 중심
(multi-centered) 도시계획’의 개념도 제기되어 왔다. 일찍이 국내에서 
강병기(1980, 1993)는 1975년 개통된 지하철1호선 역 주변의 토지이용 
변화에 대한 관찰을 통해 역 주변지역이 중심지 기능을 하게 될 것을 예
견하면서, ‘로자리오(Rosario) 모델’이라는 ‘지하철망에 따른 도시재조직’
을 제안한바 있다. 
   이들 도시계획 개념은 에너지 절약, 효율적 토지이용, 교통문제의 
해결, 보다 바람직한 도시환경의 창출이라는 목표를 달성해 줄 것으로 
기대되고 있다. 이에 따라 많은 도시에서 주요한 도시계획 전략으로 채
택되어왔다. 서울시의 경우에도 1970년대 지하철이 건설되기 시작한 이
후 도시기본계획에서 지하철역과 주변지역을 중요하게 다루고 있으며, 
지하철 역세권에 공간구조상 중심지가 형성되도록 하는 노력을 지속해 
왔다 (서울특별시, 2009b). 즉 서울시의 중심지 체계 설정과 지하철 역
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세권은 밀접한 관계를 갖도록 계획되어 있으며, 지하철이라는 도시기반
시설을 제공하고, 지하철역을 중심으로 보다 고밀, 복합 기능을 허용하
는 용도지역을 지정하여 이를 뒷받침하고 있다. 
  이러한 도시계획의 의도가 실현되기 위해서는 도시 내에서 일어나는 
개별적인 건축 활동이 대중교통 역세권과 지정된 도시중심지체계에 맞추
어 일어나야 한다. 즉, 제공된 접근성과 높은 위계의 용도지역 지정이 
수단적으로 효과를 발휘하여야 한다. 고전적 지대이론과 경제지리학적 
측면에서도, 접근성이 높은 대중교통수단의 역세권과 도시 내 중심지는 
개별적인 건축 활동이 촉진되는 것이 당연하다. 지하철역의 신설은 도심
으로의 접근을 용이하게 하여 지하철역 인접토지에 대한 수요를 증가시
키고, 증가 된 토지수요는 고밀개발을 야기하여 토지가치의 상승을 견인
한다(이희연, 1997; 박영순 외, 2004). 따라서 역세권과 중심지로 설정
된 지역은 다른 지역에 비해 상대적으로 높은 입지경쟁과 개발 잠재력을 
제공하여, 개별필지단위의 개발이 활발하게 일어날 것을 기대할 수 있
다. 실제로 일부의 연구는 지하철역에 인접할수록 높아지는 개발밀도를 
규명하고(성현곤 외, 2014), 지하철역과의 거리와 지가의 높은 상관관계
를 보여주고 있다(전상훈, 2001; 김태호 외, 2008). 
 그러나 ‘경제지리학적 이론’과 ‘도시 계획적 의도’에도 불구하고, 실제 
건축 활동이 중심지 체계와 역세권에 부합하여 일어나고 있는지에 대해
서는 보다 실증적인 연구가 필요하다. 일부 연구는 지하철역 주변의 토
지이용이 경제지리학적 개발이론 및 도시계획의 의도와 차이가 있음을 
밝히고 있다. 최창규 외(2012)의 조사에 따르면, 서울시에서 추진한 역
세권 주변 정비 사업은 지정된 지구의 수에 비해 사업이 시행된 지구의 
비율이 현저히 낮으며, 역세권 주변에 지정된 특별계획구역 중 상당수가 
사업의 진행이 제대로 이루어지지 못하고 있다. 맹다미 외(2010)의 연구
에서 서울시 도시기본계획상의 공간구조구상에서 중심지의 위계설정이 
잘못되었기 때문에, 서울시의 토지이용이 효율적으로 이루어지지 못하고 
있음을 지적한 것과 조아라 외(2013)의 서울시 역세권의 낮은 밀도실현
율에 관한 연구도 같은 맥락이라고 볼 수 있다. 최근 들어 서울시는 토
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지이용 현황과 중심지 위계의 부정합성을 이유로 중심지 위계재설정 및 
생활권중심의 개념 도입을 제시하였다(서울특별시, 2014). 이러한 진단 
및 방향설정도 실질적인 건축 활동이 도시계획 전략 또는 개발이론에 충
분히 부합하고 있지 못함을 보여준다. 향후 역세권 중심의 도시개발전략
이 보다 실효성을 갖기 위해서는 실질적인 개발의 움직임이 ‘지하철역과
의 거리’와 ‘중심지 위계’에 따라 어떠한 양상을 보이는지에 대한 면밀한 
분석이 필요하다.
  본 연구는, 서울시의 개별필지단위에서 일어나는 건축 활동이 ‘도시
기본계획상의 중심지 체계’ 및 ‘역세권 개발 전략’과 정합성이 있는지를 
확인하는 것을 목적으로 하고 있다. 건축 활동을 개발의 총량, 규모, 밀
도, 용도의 네 가지 측면으로 구분하고 서울시의 중심지체계 및 지하철  
역으로의 접근성에 따라 특징적인 양상을 보이는가를 규명하여, 역세권 
중심의 지속가능한 도시개발에 대한 시사점을 제시하고자 한다. 
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2. 연구의 범위와 방법
  
(1) 연구의 범위
 본 연구는 서울시에 대한 사례연구이다. 도시계획상의 중심지체계와 
지하철역과의 접근성에 따른 건축 활동의 특성을 서울시의 단일 사례로 
한정시켜 분석한다. 연구의 범위를 서울시라는 단일사례로 한정하는 것
은 건축허가 자료의 구득가능성에 따른 것이지만, 한편으로는 서울시가 
국내에서 처음으로 지하철을 건설하고, 이후 지하철역을 기반으로 한 중
심지체계 공간구조계획을 지속적으로 유지해 왔기 때문이다.
  분석의 대상이 되는 건축 활동의 시간적 범위는 2001년에서 2008년
까지 8년간이다. 2001년은 IMF 금융구제 이후 위축되었던 건축 활동이 
재개되는 시기이며, 2008년 까지는 건설시장의 내적 요인에 의해 건축 
활동의 양적 규모에 년도 별 변화가 있었으나(표 3-2 참조), 건축 활동
에 현격한 영향을 미칠 만한 특별한 사회, 경제적 변동이 없었던 시기이
다. 
  건축 활동은 서울시에서 인가된 건축 허가건을 통해 분석하였다. 건
축법상 건축허가에는 신축, 증축, 개축, 재축, 대수선, 용도변경이 포함
된다. 본 연구에서는 중심지체계 및 지하철역 접근성에 따른 건축 활동
의 총량, 규모, 밀도, 용도를 확인하기 위한 연구목적에 부응하기 위해, 
신축허가 건수만을 대상으로 분석하였다. 건축물의 상면적을 일부만 증
가시키는 증개축이나, 상면적의 변경이 없는 대수선과 용도변경은 분석
대상에서 제외하였다.  
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(2) 연구의 방법
 ‘중심지 위계’와 ‘지하철역으로 부터의 접근성’에 따른 개별 건축활동
의  분석을 위한 data를 다음과 같이 구축한다. 먼저,  분석대상인 ‘개
별 건축 활동’을 2001년에서 2008년까지의 서울시 건축 허가건으로 갈
음하고, 건축허가리스트의 주소정보를 이용하여 연도별로 편집지적도와 
결합시켜, GIS 분석이 가능한 shp파일 형태의 data로 구축한다. 다음으
로, ArcMap의 도구박스(toolbox)를 이용하여 각 허가 건에서 가장 가까
운 지하철역을 식별하고 역까지의 거리 값을 각 허가건의 속성정보에 포
함시킨다. 이때, 개별 허가건에 대한 지하철역의 식별은 각각의 건축허
가가 가장 근접한 특정 지하철역의 영향권에 있음을 전제한다. 서울시 
지하철역을 도시기본계획상의 중심지 위계에 따라 유형화하면, 개별 허
가건을 해당 중심지 위계에 따라 유형화할 수 있다. 이와 같은 일련의 
과정으로, 111,369건의 건축허가 기초data로 구축하고, 그중 70,979건
의 신축건을 지하철역과 중심지 체계와의 정합성에 대한 실증분석을 위
한 data set으로 활용하였다. 또, 70,979의 신축 data를 251개의 지하
철역별로 취합하여, 역별 개발양상에 대한 data set으로 구축하였다. 
   구축된 data set를 토대로 서울의 개별필지단위에서 일어나는 개발
양상이 ‘서울시 도시기본계획상의 중심지 체계’에 부합하는지를 분석한
다. 개별필지에서의 건축활동이 중심지 위계에 따라 차등적으로 나타나
는 지를 살펴보기 위해, 중심지 유형별 개발의 총량과 규모, 밀도 및 용
도를 비교한다. 또, 역별로 취합한 허가건의 속성을 이용하여, 역별개발
양상을 파악하고, 역별 개발양상과 중심지 위계와의 상관관계를 분석한
다. 
 이어서 서울의 개별필지단위에서 일어나는 개발양상이 ‘지하철역 중
심의 개발전략’과 정합성을 보이는 지를 분석한다. 개발양상은 개발의 
총량과 규모, 및도 및 용도로 구분하여 살펴본다. 먼저, 지하철역과의 
거리에 따른 개별 건축 활동 양상을 파악하는 데, 개발양상이 역에서부
터의 거리와 어떤 상관관계를 갖는지 확인하고, 역세권과 비역세권의 건
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축 활동 양상의 차이를 분석한다. 고전적 지대이론에 따라, 지대경쟁이 
지하철역에 가까울수록 높게 나타나는지, 역세권 이론에 따라 지하철역
에서 일정범위 이내의 개발이 비역세권의 개발에 비해 압축적으로 나타
나는 지의 분석을 통해 역세권 개발전략과 개별건축활동양상의 정합성을 
판단한다.  
 마지막으로 지하철역과 중심지 체계와의 정합하는 정도가 가장 민감
한 개발밀도를 종속변수로 하여, 지하철역과 중심지 체계가 얼마나 영향
을 미치는지를 확인하기 위한 회귀분석을 수행한다. 용도지역의 지정현
황 및 다른 도시계획사항 등을 포함하여, 개별건축활동에 영향을 주는 
요인들을 독립변수로 하여 보다 심층적인 의 영향분석을 수행한다. 을 
확인할 수 있다. 
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< 연구의 구성 > 
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Ⅱ 이론 및 선행연구 고찰
1. 도시 중심지체계와 접근성
 여러 도시의 도시계획에서 위계화 된 중심지 체계와 역세권 중심의 
개발전략이 채택되고 있다. 중심지체계 공간구조계획을 채택하는 이유는 
도시의 중심지는 중심성에 있어서 위계를 가지며, 단일한 중심을 갖는 
것 보다는 분산된 중심을 갖는 것이 바람직하다는 계획가의 인식이 있기 
때문이다. 역세권 중심의 개발전략도 대중교통을 중심으로 도시 활동이 
집중되는 것이 보다 기능적, 경제적, 환경적으로 바람직하다는 계획가의 
인식에 기반 한다. 이러한 도시중심지와 역세권 개발의 계획논리는 도시
공간구조와 토지이용에 관련된 이론적 뒷받침을 가지고 있다.    
(1) 중심지 이론과 지대이론
 1933년 독일의 지리학자인 Christaller에 의해 고안된 중심지 이론은 
도시 지리학의 공간이론으로 도시 내 중심지의 분포패턴과 규모, 개수 
등을 설명하는 고전적 이론으로 알려져 있다. 여기에서 중심지란, 업무, 
상업, 행정, 서비스 등과 같은 도시 내 중심기능이 집적된 특정 공간이
며, 주변지역에 중심지로서의 상품과 서비스를 제공하는 하는 기능을 하
는 지역으로 정의된다(Christaller, 1933).
 중심지 이론에 따르면, 재화를 구하기 위해 사람은 가장 근접한 중심
지로 이동해야 하므로 도시는 중심지와 배후지로 구성되며, 중심지가 되
기 위해서는 최소한의 인구규모(threshold)가 배후에 있어야 한다. 이에 
따라 도시 내 중심지들의 위계는 ‘계층성(hierarchy)’을 갖는다. 자주구
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입 해야 하는 ‘하위의 재화(low-order goods)’와 고가의 특화된 아이템
인 ‘상위의 재화’에 대한 구분은 지지인구기반, 즉 ‘threshold’의 규모를 
다르게 하기 때문이다(Carol, 1960). 따라서 위계가 높을수록 원거리에
서의 접근하게 되고, 위계가 높은 중심지는 하위의 중심기능을 모두 포
함하기 때문에, 중심지는 위계성을 가진다는 것이다. 
  튜넨(Thűnen)의 지대이론은 중심지 이론을 도시 내 토지이용과 연
결시키는데 주요한 개념을 제공한다. Thűnen은 이전의 지리학자들이 토
지내 차별적인 생산성이 입지를 결정한다는 차액지대론에 반하여, 생산
성이 어디나 동일한 경우에도 지대는 발생하며 접근성(accessibility)에 
따른 차별적 지대가 입지를 결정한다는 입지-지대론를 주장하였다. 즉, 
토지의 위치가 소비 시장의 기능을 하는 중심지와 얼마나 떨어져 있는지
에 따라 토지지대가 결정된다는 것으로써(이호병, 2005), 교통비용을 결
정하는 ‘접근성’을 토대로 도시토지이용이 결정됨을 설명한다. 중심지로 
부터의 거리에 따라 가장 높은 지대를 지불할 수 있는 능력에 의해 그 
용도가 결정되기 때문에, 높은 지대는 토지를 집약적으로 이용하려는 패
턴을 설명할 수 있다(김경환 외, 2009)
그림 2-1 공간구성 메커니즘(Organizing Mechanism)
자료: Bourne, L.S.(1982), p31.
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 Bourne(1982)의 공간구조 매커니즘에 의하면, 도시 내 모든 활동이 
중심에 인접할수록 무한정 이윤이 극대화가 되는 것이 아니라, 기능의 
특성상 요구되는 토지의 면적과 기대되는 수익성을 고려한, 지불용의지
대곡선(bid-rent curve)에 따른 입지경쟁을 통해, 기능별 활동의 범위
가 차례로 결정된다고 볼 수 있다(그림2-1). Bourne(1982)의 이론에서
도 모든 기능의 입지를 결정하는 가장 중요한 요인은 중심지에 대한 접
근성(accessibility)이다. 부가가치가 높은 업무와 상업기능이 중심에 위
치하는데, 중심지간 연결이 점차 중요해지면서 대중교통 접근성이 양호
한 중심지에 중심업무지구(CBD)를 형성한다(이희연, 2011). 
 중심지 이론과 지대이론은 공간구조를 이해하는 고전적 이론으로서 
기여를 하였으나, 이후 현대도시의 도시공간구조에 대한 이론은 도시의 
공간구조를 결정하는 요인이 중심지로의 접근성 이외에도 다양한 사회경
제적 요인이 있다는 방향으로 발전되었다(Chapin et. al., 1995; 이희
연, 2011). Thűnen은 하나의 중심지를 가정하였지만, 현대도시는 하나
이상의 중심지를 갖는 다핵심의 도시공간구조를 갖는다는 점이 새로운 
이론으로 자리 잡았다. 도시 내 다수의 중심지는 상호작용과 함께 위계
를 갖는 하나의 시스템을 갖추게 되고, 지대이론을 토대로 하지만, 다핵
심의 공간구조에 의한 토지이용 패턴이 그림 2-2과 같이 나타난다고 볼 
수 있다. 또한 최근에는 배후지역에서 중심지로의 단순한 접근성이 아니
라, 중심지간 연계를 위한 네트워크 차원의 접근성이 보다 강조되고 있
다 . 
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그림 2-2 도시 성장에 따라 다핵구조로 변화되어 가는 도시 공간구조
자료: 이희연(2011), p.559.
(2) 중심지 체계와 역세권 도시계획
 교통비용을 결정하는 ‘접근성’을 중심으로 생태학적으로 토지이용패턴
을 설명했던 고전적 중심지이론과 지대이론은, 이후, 현대 도시의 복잡
한 공간구조에 대한 이론이 발달되어 왔지만, 여전히 중심지-배후지의 
공간구분과 접근성의 중요성은 중요한 요인으로 인식되었다. 이들 지리
학적 이론들은 효율적인 도시기능의 수행을 지향하는 도시계획에서 도시
의 바람직한 공간구조를 규범적으로 계획하는데 영향을 미쳤다. 단핵중
심의 도시 보다는 다핵중심의 도시가 보다 바람직하다는 도시계획개념이 
발전되었고, 접근성을 제공하는 대중교통의 역사를 중심으로 토지를 집
약적으로 이용하는 것이 바람직하다는 개념이 대두되었다. 
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1) 중심지 체계
 도시를 전체적으로 보면서 장기적인 발전방향을 제시하는 도시기본계
획에서 도시의 공간구조는 중요한 계획요소가 된다. 여러 나라의 도시계
획에서 명칭은 다르지만 중심지의 위계가 설정되고, 이를 중심으로 도시
의 토지이용과 기반시설을 계획하는 사례를 흔히 볼 수 있다. 한국과 일
본의 대도시의 경우, 도심, 부도심, 지역중심, 지구중심으로 계층이 구
분된 중심지가 도시기본계획에서 제시되고 있다. 
 도시공간에 위계를 가진 중심지 체계를 계획하는 것은 다핵 도시공간
구조에 대한 지리학적 이해를 반영하는 것임과 동시에, 이러한 공간구조
가 바람직하다는 규범적 판단에 따른 것이다(Davis, 1967). 단일한 중심
(mono-centric)의 도시 공간구조 보다는 다핵(multi-centered)의 공간
구조가 교통 혼잡과 에너지사용을 보다 줄이고, 보다 편리한 서비스 접
근성을 제공한다. 지리학적 이론에서 현대 도시의 공간구조가 이러한 경
향이 바람직함을 논의한다면, 도시계획에서는 이러한 공간구조를 의도적
으로 구현하려고 노력한다. 상위의 계획에서 위계적인 중심지를 선정하
고, 위계가 높은 지역으로 개발을 유도하여 위계적인 공간구조를 구현하
기 위한 기반시설설치 및 토지이용규제를 적용하며, 도시개발을 의도적
으로 집중시키기 위한 도시계획수단을 강구한다(Berry, 1958). 
 서구의 도시계획에서 ‘분산된 집중(dispersed concentration),’ ‘다중
심 성장(multi-centered growth)’으로 불리는 도시계획 개념은 이러한 
중심지 체계 도시계획을 나타내는 용어들이다(Carol, 1960; Davies, 
1967). 이들은 기존의 도심부 중심의 단일 중심이나 중심성 없이 확산되
는 도시공간구조의 문제에 대한 대응이다. 특히 1980년대 이후 저밀도 
도시 확산에 대한 성장관리 문제가 대두되면서 이러한 중심지 계획은 보
다 적극적으로 도입되었다(최상철 외, 2006). 
 한국과 일본의 도시계획에서 ‘다핵 도시구조’는 다양한 이유에서 추구
되었다. 분산된 중심지가 직주근접, 교통 혼잡 감소, 에너지 절약, 균형
발전 등 복합적인 도시계획 목표를 달성하게 해주는 공간구조라는 인식
이다. 서울의 경우에는 국방상의 이유에서 도심기능 분산의 정책이 추구
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되기도 하였다(대한국토도시계획학회, 2003). 
2) 역세권 개발 도시계획
 대중교통수단이 제공하는 접근성을 토대로 도시공간구조를 형성하기 
위한 도시계획의 중요성도 지속적으로 제기되어 왔다. 서구에서 ‘대중교
통 지향형 개발(transit-oriented development: TOD)의 개념이 제기되
기 이전, 강병기(1980)는 ’로사리오 모델(Rosario model)이라는 이름으
로 지하철역을 중심으로 한 개발의 필요성을 주장하였다. 강병기(1980)
가 제시한 역세권 주변의 개발구상은 역에서부터의 도보거리를 범위로 
하고, 역과의 접근성에 따른 고밀개발과 복합적 토지이용을 제안하고 있
어서, 미국의 Calthorpe(1993)의 TOD 설계의 개념과 유사하다(그림 
2-3 및 2-4).
그림 2-3 역세권을 조직화한 Rosario 구상
자료: 강병기(1993),「삶의 문화와 도시계획」, p292
  
그림 2-4 역세권 단면도
자료: 강병기(1993),「삶의 문화와 도시계획」, p299
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그림 2-5 Calthorpe(1993)의 TOD에 대한 개념
자료: Calthrope(1993), p.56
 ‘대중교통 지향형 개발(Transit Oriented Development:이하, TOD)’ 
이라는 도시계획 개념은 미국을 중심으로 한 서구의 도시들의 ‘교외화 
현상’에 대한 문제인식에서 출발하였다고 볼 수 있다. 자가용 승용차에 
의존하는 저밀도 토지이용패턴으로 인한 환경오염, 교통비용, 토지자원 
잠식과 같은 문제의 해결을 위한 압축도시개발(compact city) 및 성장
관리(smart growth)의 필요성이 대두되었다(최상철, 2006; Daniels, T. 
L(저), 한경원(역), 2006). 또한 뉴어바니스트(New Urbanist)들을 중심
으로, 밀도 높고 걸을 수 있는 전통적인 근린주구에 대한 가치가 재인식
되고 ‘대중교통 정류장’을 중심으로 한 압축적인 도시개발을 유도하는 
TOD 이론과 모델이 제시되었다(Congress for the New Urbanism, 
1999; 곽동화, 2012). 
 Calthorpe(1993)가 처음으로 언급한 TOD의 개념은 대중교통 정류장
에서부터 2000 피트(약600미터)이내의 거리구간에, 복합(mixed-use)즉
으로 개발이 이루어진 커뮤니티에 대한 설계안이었다. 상업 및 중심 기
능을 역 주변에 입지시켜 역과 인접할수록 압축적인 고밀개발이 이루어
지게 하고, 주거기능 또한, 타 용도와 함께, 복합적이면서 다양한 ‘밀도
유형’으로 개발함과 동시에, 보행자 중심의 가로 및 자전거도로를 대중
교통과 잘 연계되도록 하는 것을 주요 내용으로 하고 있다(그림 2-5). 
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 Calthorpe(1993)에 따르면, TOD가 적용된 지역은 타 지역에 비해 통
행발생량 자체가 작고 적고, 자동차 교통에 비해 보행과 대중교통의 비
중이 상대적으로 높을 것으로 기대할 수 있다. 일부 연구는 도시환경의 
밀도(density), 다양성(diversity), 디자인(design)에 따라 통행량과 통행
수단선택에 영향을 미친다는 사실을 실증적으로 분석하여 압축개발이 자
동차이용 억제와 교통량 감소를 야기한다고 밝히고 있으나(Cervero & 
Kockelman, 1997), 일부 연구에서는 토지이용패턴이 교통발생에의 영
향이 미미하다고 주장하기도 한다(Gordon & Richardson, 1997). 이러
한 상반된 연구결과에도 불구하고 미국 도시계획 분야에서 ‘대중교통 지
향 도시개발 (TOD)’는 많은 도시계획가들의 지지를 받고 있다. 
 한국의 경우에도 강병기의 제안 및 이후의 다수의 연구에서 역세권 
중심의 개발전략이 논의되어져 왔다(강병기, 1980; 권영덕, 1997; 이승
일, 2004; 구자훈, 2011; Sung&Oh, 2011; 김수연, 2014; Sung&Oh, 
2011)  2010년 제정된 역세권 개발 및 이용에 관한 법률에서 역세권이
란 ‘철도역과 그 주변지역’1)으로, ‘역을 중심으로 한 일상생활의 중심지 
형성을 위해 보행자 접근성과 토지이용 측면에서 영향을 받는 범위’를 
의미하며(권영덕, 1997), 역세권에 대한 다수의 연구가 역세권범위를 
500m로 보고 있다(김태호 외, 2008; 김옥연, 2011; 조아라 외, 2013)2). 
1990년대에 들어 서울을 포함한 수도권에서도 교외화 현상에 따른 기성
시가지 쇠퇴 문제가 야기되자 도시 재생적 측면에서의 역세권의 주거기
능 확충이 강조되었는데(남진, 2006), 이는 서구에서 TOD 이론이 대두 
된 배경과 유사하게 볼 수 있다.
1) 역세권의 개발 및 이용에 관한 법률 제2조.
2) 최근에는 역세권의 위계 또는 유형에 따라 차별적인 역세권 범위를 적용하려는 경향
(이연수 외, 2011; 김수연 외, 2013)이 있지만, 본 연구에서는 500m를 일반적으로 
받아들여지는 역세권의 범위로 보고, 500m 반경을 역세권범위로 정하였다. 
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그림 2-6 Calthorpe의 TOD 범위
자료: Calthorpe(1993), p.87
  
그림 2-7 강병기(1980)의 역세권 범위
자료: 강병기(1980), p.73 
3) 서울의 중심지 체계 및 역세권 도시계획
 서울시가 도시계획으로 채택하고 있는 중심지 체계와 역세권 개발은 
상호 연관되어 있다. 도심 및 부도심 지역은 다수의 지하철 노선이 집결
하는 교통의 결절지이며, 지역중심이나 지구중심의 경우에도 지하철 역
세권을 토대로 설정되어 있다. 이러한 도시계획 개념은 서울시 도시기본
계획의 공간구조 구상의 근간을 이루고 있는데, 이는 지하철 1호선이 건
설된 1970년대 이후 대두되었고, 이후 지속적으로 발전되어 왔다(김선
웅, 1998; 이주일 외, 2009). 
 사대문안 도심부를 단일한 핵으로 했던 서울의 공간구조는 1960년대 
이후 북한과의 대치상황에서 국가적 안보문제로 대두되었고, 도심기능의 
분산정책이 시행되었다. 이미 1960년대 수립된 1차 도시기본계획은 1개
의 도심과 6개의 부도심을 상정하고 있다. 그러나 당시의 도시기본계획
을 법정 계획으로 공식화 되지 못하였는데, 구자춘 시장 시절 중심지체
계 정책이 처음으로 공식화된 되었던 것으로 알려져 있다(손정목, 
2003). 구자춘 시장은 지하철 2호선이 건설되는 되는 것을 계기로, 2호선
이 경유하는 강남과 잠실지역을 새로운 도심으로 하는 ‘다핵도시’구상을 
발표하였고, 이후 서울시의 기본계획에서 중심지 체계는 공간구조계획의 
내용으로 자리 잡아 왔다. 그리고 중심지 체계를 지하철역을 중심으로 하
는 역세권 개발과 연계시키는 공간구조개편 전략을 채택하여 왔다.  
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그림 2-8 역세권을 조직화한 Rosario 구상
자료: 강병기(1993), p292
 
그림 2-9 서울시 지하철역(2008년 이전개통)
  1981년에 수립된 최초의 법정 도시기본계획인「2000년대를 향한 서
울도시기본계획」은 기존 도심의 역할강화 및 다수의 부도심 설정으로 
지속가능한 도시공간을 만들기 위한 ‘다핵공간구조’를 계획하고 있다(최
상철 외, 1992; 2001). 1984년의 「제2차 도시기본계획(안)」의 공간구
조구상에서부터는 중심지 체계상의 위계가 보다 세분화되고, 지하철역을 
중심으로 한 중심지 체계의 틀을 마련하고 있다. 1997년과 2006년의 도
시기본계획의 내용에는 ‘도시철도 역세권에 중심지를 설정할 것’을 명시
하였다(서울특별시, 1997; 2006). ‘2011도시기본계획(1997)’에서는 지하
철역을 중심으로, 도시구조개편방향을 제시하고 지하철역과 그 인근지역
을 지구단위계획구역으로 지정하여 역세권 중심의 개발전략을 꾀했으며, 
2006년 이후에는 ‘재정비 촉진지구’를 통한 역세권 내 주거기능을 강화
하는 복합개발을 유도하였다. 최근 수립된 ‘2020 도시기본계획’은 1도심
-5부도심-11지역중심-53지구중심으로 구분하였으며, ‘2030 도시기본계
획’은 3핵-3부핵-13거점(지역거점/광역거점)-50지구중심기능에 중점을 
둔 체제로 재편할 것을 제안하고 있다(맹다미 외, 2011). 한편 중앙정부 
차원에서는 2010년 ‘역세권 개발 및 이용에 관한 법률’을 통하여 역사개
발과 주변지역을 함께 개발할 수 있는 제도적 방안을 마련하기도 하였
다. 그림 2-10은 법정도시계획수립이전부터 최근까지, 서울시 도시기본
계획상의 공간구조체계가 어떻게 변화하여 왔는지를 잘 보여준다.   
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그림 2-10 중심지 체계로 본 서울시 도시기본계획의 변화
자료: 이주일 외(2009), p.4 그림 3을 보완 및 재구성
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2. 도시계획 의도와 개발행위의 정합성
 
(1) 도시계획 의도와 실현수단
 이상에서 살펴 본 ‘중심지체계’와 ‘대중교통중심 도시개발’ 이라는 도
시계획의 개념을 실현하기 위해, 서울시는 여러 가지 수단을 제공하고 
있다. TOD개념에서 보듯이, 지하철 노선을 건설하고 지하철역을 제공하
는 것 자체가 일차적인 실현수단이라고 할 수 있는데, 토지의 접근성을 
향상시켜 개발 잠재력을 높이고 궁극에는 개발을 유도하기 위한 전략으
로 볼 수 있다. 여러 연구들이 지하철 개통으로 개선된 접근성이 주변의 
토지이용에 변화를 가져온다는 사실을 확인해 주고 있다. 지하철역의 신
설로 인해 역 인접지역의 지가는 크게 상승하고(이희연, 1997; 채미옥, 
1998; 김범식 외, 2014), 지하철역세권에서부터의 거리에 상응하여 지가
는 변화한다(김태호, 2008; 강영일 외, 2012). 이론적으로, 개발 잠재력
을 반영하여 높은 지대가 형성되면 수익의 창출을 위해서는 보다 집약적
인 형태로, 입지수요가 가장 높고, 지대가 가장 높은 용도로의 개발이 
요구된다(Bourne, 1982). 강병기(1993)도 마찬가지로 서울의 상업과 업
무기능이 지하철역 주변에 집중될 것을 예견하였다. 다수의 실증적 연구
도 이러한 추론을 뒷받침한다. 이희연(1997)의 연구에서는 지하철 개통
으로 따른 건대주변의 상업적 토지이용 변화를 분석하였고, 김태호
(2008)와 그 밖의 많은 연구(전상훈, 2001; 박영순 외, 2004; 강영일 
외, 2012)에서는 지하철 역세권의 지가를 지역 및 보행접근성 기준으로 
유형화하여 지가영향요인을 규명함으로써, 역세권이 도시내부의 토지이
용에 지대한 영향요인이 됨을 밝혔다. 임병호 외(2012)의 연구는 역세권 
거리 구간별로 건축물의 용도 분포 및 변화추이를 고찰하였는데, 역세권
의 거리와 건축물 용도사이에 상관성이 있음을 밝혔다. 
 지하철역이라는 접근성 제공에 더하여 서울시는 중심지 및 지하철 역 
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주변에 토지이용규제상의 유인책을 제공한다. 중심지로 지정된 지역의 
역세권에는 높은 용적률을 폭넓은 용도를 허용하는 용도지역을 지정하는 
것이 가장 흔히 적용되는 수업이다(서울특별시, 2009a). 위계가 높은 중
심지에는 흔히 상업지역이 지정되며, 위계가 낮은 중심지와 지하철 역세
권에는 준주거 지역이 지정된다. 여기에 더하여 지구단위계획이 지정되
어 토지이용규제를 추가로 완화하기도 한다(김광중 외, 2000). 도시및주
거환경정비법에 따른 도시환경정비사업, 주택재개발, 주택재건축에서 지
하철 역세권에는 상대적으로 높은 밀도와 층고를 허용하는 것도 역세권 
개발 촉진을 위한 도시계획 수단의 적용이라고 할 수 있다(서울특별시, 
2006). 
(2) 도시계획 의도와 개발행위의 정합성
 그러나 이러한 도시계획 실현수단 제공에 따라 실제 개별 건축행위가 
중심지 체계 및 역세권 중심 개발이라는 도시계획 개념에 부응하여 일어
나고 있는가는 확인되어야 할 문제이다. Calthorpe(1993)이 주창한 
TOD 개념에서 Cevero et. al.(1999)과 Lee(2006)는 ‘TOD 개발특성’이
라는 개념을 구체화하였고, 이후의 여러 연구들이 실제 도시의 토지이용
을 진단하는 이론적 틀이 되었다. 성현곤 외(2014)의 연구는 서울시의 
역세권 거리구간별 개발양상을 접근성의 측면에서 분석하였을 때, 철도
역과 가까울수록 개발밀도가 높아지는 전통적 도시경제이론에 부합한다
는 결과를 도출하였다. 반면, 최형선 외(2013)의 연구에서는 토지이용의 
다양성은 대중교통 접근성과 상관관계가 있지만, 토지이용 패턴과는 연
관성이 없다고 밝히고 있다. 이러한 상반된 연구결과는 중심지 체계와 
역세권 중심 개발이라는 서울시의 도시계획 의도가 실제 개발행위가 부
합되지 않을 가능성이 있음을 시사한다. 사실상 서울시의 중심지체계의 
적절성에 대한 의문이 제기되는 것도 계획과 실제 개발 사이에 차이가 
있음을 간접적으로 시사한다고 볼 수 있다(맹다미 외, 2011). 서울시 중
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심지 공간구조를 규범적으로만 논의하는 것을 넘어 실제의 공간구조에 
대한 개관적 분석이 필요하다고 주장한 연구(홍남희 외, 2011)와 서울시 
역세권별 개발실태가 각기 다른 유형적 특성을 가지고 있다는 연구(임희
지, 2002; 임희지 외, 2011)도 같은 의미로 해석할 수 있다. 
 이론적으로도 중심지 체계와 역세권 중심 개발이라는 도시계획 의도
와 실제 개발 사이에는 접근성과 용도지역지정 이외에도 다양한 변수가 
존재한다. Evans(1983)은 용도지역지정이 접근성 제공에 따른 개발영향
을 오히려 왜곡시킬 수 있다고 지적한다. 즉, 용도지역제가 지가에 영향
을 미치기 때문에, 용도규제가 없는 경우 지가가 중심지에서 멀어지며 
체감하지만(김남주, 2012), 용도지역 지정은 지대곡선을 복잡하게 만든
다. 지가변화에 대한 용도지역제의 영향력을 통해, 도시계획 전략 및 체
계 안에서 용도지역제가 적용되지 않을 경우, 도시계획에서 의도한바와 
정합하지 않는  개발양상을 야기할 수 있다는 유추해볼 수 있다.
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3. 연구의 착안점 
 다수의 연구가 서울시의 중심지 체계 및 역세권 계획과 실제 개발 사
이의 정합성에 주목하여 왔다. 이주형 외(2009)의 연구와 옥석문(2008)
개발밀도를 지표로 하여 중심지 체계의 변화에 따른 토지이용 특성의 변
화를 살펴보고, 중시지 체계에 따른 개발특성이 일어나는 지를 분석하였
고, 성현곤 외(2014)와 김수연(2014)의 연구는 지하철역 접근성과 개발
밀도의 영향관계를 분석하였는데, 도시공간정책이 중심지 체계의 변화에 
미치는 영향에 대해 지하철역의 신설이 도시 내 중심지체계를 어떻게 변
화시켰는지에 대한 실증분석을 하였다. 이 연구들은 개발양상에 대한 통
계적 분석을 위한 자료로, 해당년도의 건축물 관리대장과 같은 개발이 
완료된 상태(Development stock)를 분석하였다. 본 연구는, 8개년의 년
도 별 건축허가자료를 이용하여, 보다 실질적인 개발의 움직임
(Development activity)에 초점을 맞추었다. 분석의 단위에 있어서도, 
기존의 연구들이 행정구역 단위 또는 특정 역세권 범위 안에서의 개발양
상을 분석하였던 것과 달리(옥석문, 2008; 이주형, 2009; 조아라 외, 
2013), 역중심의 분석단위를 설정하여, 지하철역을 중심으로 한 개발양
상을 보다 직접적으로 파악할 수 있을 것으로 본다. 
 본 연구는 실제 개발이 중심지 체계와 역세권 중심개발 이라는 도시
계획 개념에 부합하여 일어나고 있는가를 건축허가자료를 통하여 확인한
다는 점이 선행연구와 차별된다. 건축허가자료는 신축, 증축, 개축, 대
수선, 용도변경 등 건축허가 내용을 구분하고, 각각의 허가 건수에 대하
여 건물의 위치, 용도지역, 대지면적, 용도, 건축면적, 연상면적, 건폐
율, 용적률 등 개발의 구체적 내용을 수록하고 있어, 개발양상을 확인하
기 위한 다양한 정보를 포함하고 있다. 또, 장기간 동안 유사한 도시공
간구조 설정을 통해 도시 관리를 해왔음에도 불구하고, 중심지별 개발양
상 비교를 위한 중심지의 범위도 불확실하기 때문에, 지하철역을 중심지 
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위계로 유형화하여, 실제 개발이 중심지 위계에 부합하며 일어나고 있는
지를 확인하였다. 본 연구에서 중심지 체계와 역세권에 따라 실제 개발
이 어떻게 일어나고 있는지를 확인하기 위하여 개별 건축 활동을 다음과 
같이 구분에 따라 살펴본다. 
(1) 개발의 총량
 개발총량은 건축허가의 건수로 산정한 개발빈도와 연면적을 합산한 
개발의 총면적으로 구분하여 살펴본다. 중심지체계에 따른 위계와 지하
철역으로 부터의 접근성(거리)에 따라 개발이 보다 활발하게 일어나는가
를 개발의 총량을 통해 확인한다. 즉, 보다 많은 개발이 중심지 위계가 
높을수록, 또는 지하철역으로 가까울수록(역세권에 포함될수록) 일어나
는가를 확인하려는 것이다. 고전적 중심지이론과 지대이론에서 중심지로
의 접근성이 주요한 용도와 밀도를 결정하는 주요한 결정요소로 제시되
지만, 개발의 총량을 결정하는 요인으로 제시되지는 않는다. 또한 개별 
개발의 단위와 규모는 다양하며, 개발의 위치와 시기는 다양한 개발이익 
실현대안에 대한 토지소유주의 판단에 따라 결정되므로(대한국토도시계
획학회, 2004), 논리적으로 개발의 총량이나 밀도와 개발의 빈도 사이에
는 정의 상관관계를 설정할 이유는 없다. 그럼에도 불구하고 중심지 위
계별, 역세권/비역세권 별 개발의 빈도와 개발의 총면적을 기술적으로 
확인해 보는 것은 도시계획 의도와 도시 내 건축 활동의 분포사이의 관
계를 확인하는데 유용하다. 즉, 개발의 총량이 중심지체계와 접근성과 
관계없이 무작위로 나타나는가, 아니면 어떤 경향을 보이는가를 확인함
으로써 개발패턴에 대한 이해를 높일 수 있다. 
(2) 개발규모
 개발규모는 개별 건축 활동의 규모인 대지면적과 연면적으로 살펴본
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다. 이때, 연면적은 앞서 개발의 총량에서 연면적의 합을 이용하여 비교
하였던 것과 구분하여, 연면적의 평균을 이용하여 분석한다. 앞에서 개
발의 총량은 중심지 위계가 높고, 역세권의 경우, 개발량 자체가 많을 
것임을 전제하고, 개발의 규모는 중심지 위계가 높을수록, 역세권에 속
할수록 개발이 대형화되는 경향이 있는가를 확인하려는 것이다. 중심지
와 역세권이 제공하는 상대적으로 높은 접근성은 보다 지대경쟁에서 나
타나듯이 보다 수익성이 높고, 토지를 집약적으로 이용하는 개발이 일어
날 것이라는 점을 기대할 수 있다. 그러나 개별 건축물의 연면적은 대지
규모에 영향을 받기 때문에, 필지규모 분포에 따라 중심지와 지하철 역
세권에서 반드시 상대적으로 대규모의 개발이 일어난다고 단정할 수 없
다. 그럼에도 불구하고, 개발빈도에 대한 확인에서와 같은 이유로, 본 
연구는 개발규모 분포패턴에 대한 사실적 이해를 위해서 분석을 수행한
다. 개발의 총량과 개발규모가 중심지 및 역세권과 정의 상관관계를 보
이는지의 여부를 확인하는 것은 건축 활동에 대한 또 다른 영향요인이  
존재할 수 있음을 내포하고 있기도 하다. 필지규모, 기존의 개발상태, 
나대지의 존재여부, 개발에 영향을 미치는 그 밖의 도시계획적, 부동산
개발적 요인 등이 복잡하게 존재하지만, 이러한 요인들이 중심지 육성과 
역세권 개발전략이 의도하는 바와 함께, 건축 활동에 어떻게 영향을 미
치는지를 유추해볼 수 있다.
(3) 개발밀도
 개발밀도는 개별 건축 활동의 용적률을 의미한다. 중심지이론과 지대
이론을 포함하여 이론적으로 중심지로 부터의 거리(접근성)에 따라 직접
적으로 영향 받는 것은 밀도이다(이주형 외, 2009). 높은 가격으로 지불
한 지대로부터 수익을 창출하는 밀도와 용도의 개발을 기대하는 것은 이
론적으로 타당하다(대한국토도시계획학회, 2008). 그러나 도시개발에는 
접근성 이외의 다양한 변수가 개입한다(이지은 외, 2010; 윤혜림 외, 
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2013). 앞서 논의한 토지이용규제이외에도 토지의 공급 및 필지 패턴, 
건물노후도 및 기반시설 조건, 지역의 사회, 경제적 특성, 각종 도시계
획 조치(진영효 외, 2007) 등이 작용할 것이다. 이러한 메커니즘을 이해
하면서 중심지체계와 지하철 접근성에 따라 개발밀도가 어떤 양상을 보
이는지를 확인한다.
(4) 개발용도
 개발용도는 개별 건축허가건의 주용도를 자료기반으로 하여, 중심지
와 역세권에서 상업개발과 주거개발의 우위성과 혼합도를 확인해 보기 
위한 것이다. 고전적 중심지이론과 지대이론에서 중심지 위계와 용도는 
밀접한 상관관계를 갖는다. 높을 지대를 지불할 용의가 있는 상업, 업무
용도가 가장 중심에 자리 잡고, 주거와 농업 등의 용도는 상대적으로 거
리가 떨어진 곳에 자리 잡는 것으로 기대할 수 있다. 대중교통 지향 개
발(TOD)의 계획개념은 역세권에 보다 압축적인 복합용도 개발을 지향하
고 있다. 서울시의 경우에도 지하철역이라는 접근성 제공과 상업지역 또
는 준주거지역 지정이라는 실현수단을 적용하여 대중교통중심의 도시구
조 실현을 목표로 하고 있으므로 이에 부합하는 용도로 건축 활동이 일
어나고 있는지를 확인해 본다. 
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Ⅲ 분석틀의 설정 및 자료구축
1. 분석틀의 설정
(1) 분석의 개요
 앞장에서 살펴보았듯이, 경제지리적 이론과 도시계획적 의도에 비추
어 개별적인 건축활동은 중심지 위계가 높고, 지하철역으로의 접근성이 
좋을수록 보다 적극적인 건축활동이 나타날 것을 기대할 수 있다. 이와 
같은 개발양상을 개념화하면, 그림 3-1과 같이 표현할 수 있다. 본 연
구의 목적은 중심지 체계와 지하철역 접근성에 따라, 실질적인 건축활동
이 일어나고 있는지를 밝히는 것이다. 이에 따라 건축활동을 1)개발의 
총량, 2)개발규모, 3)개발밀도, 4)개발용도로 조작적으로 정의한다. 그리
고 이러한 건축활동이 ‘중심지 위계에 따른 차등적인 개발양상을 보이는
가’와 ‘지하철역접근성에 따라 차별적인 개발양상을 보이는 가’를 분석의 
큰 틀로 한다(그림3-2). 
그림 3-1 도시계획과 정합하는 개발양상(개념도)
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 개발의 총량은 건축활동이 얼마나 활발하게 일어나고 있는지는 나타
내는 지표로서 건축허가 건수를 취합한 ‘개발빈도’와 각 허가건의 연면
적을 합한 ‘개발의 총면적’으로 구분하여 분석한다. 건축법의 규정에 따
라 건축허가에는 신축, 증개축, 대수선, 용도변경이 모두 포함되는데, 
본 연구의 목적에 비추어 증개축, 대수선, 용도변경 건을 제외시키고, 
‘신축’건 만을 자료로 사용하여 분석하였다. 
① 중심지 위계별 개발빈도 및 개발의 총면적의 비교 
 중심지 위계에 따라 개발이 활발한 정도가 차별적인 양상을 보이는
지, 위계의 높고 낮음과 관련성을 보이는지를 확인하기 위함이다. 
ArcGIS를 이용하여 개별 허가건에서 가장 인접한 지하철역을 식별하고, 
각 지하철역을 중심지 위계에 따라 유형화하여, 위계별 신축 허가건수를 
취합한다1). 이때, 위계별 개발가능한 토지면적의 차이가 아주 크기 때문
에, 단순 취합한 허가건을 비교하기보다 위계별 토지면적 차를 고려하여 
‘개발의 총량’을 비교하는 것이 바람직하다. 일례로, 중심지 위계상 최상
위의 도심의 경우, 가장 활발한 개발을 기대할 수 있지만, 공간적 범위
는 4대문안에 한정되어, 건축허가가 발생할 수 있는 토지면적이 다른 위
계와 비교하여 아주 작다. 따라서 위계별 ‘개발 총량’의 비교는 각 위계
별 토지면적을 고려하여 산정할 필요가 있다. ArcGIS를 이용하여 서울
의 전체 필지를 중심지 위계에 따라 유형화하여, 위계별 ‘개발가능토
지2)’의 면적으로 나누어준 ‘단위면적당 허가건수’를 ‘개발빈도’로 하고, 
1) ArcMap의 ‘Near’도구를 이용한다. 본장의 2절의 ‘data 구축’에서 그 과정을 보다 자
세히 서술하였다. 
2) 본 연구의 ‘개발가능 토지’의 기준은‘2020서울시 도시기본계획’상의 ‘기개발지’로 분류
되는 지목이 대지, 학교용지, 공장부지, 창고용지, 및 도로에서 도로를 제외한 필지
이다. 2004년의 서울시 토지특성자료(shp)중 지목이 누락된 필지들은 제외하면, 기
개발지에 해당하는 필지수는 869,029개이며, 면적은 약304㎢이고, 개발가능토지의 
면적은 이중 도로를 제외한 약240㎢ 이다.
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연면적의 총합을 개발가능토지면적으로 나누어 보정한 ‘개발의 총면적’
을 산출하여 중심지 위계에 따라 차등적으로 나타나는지 살펴본다. 
    ×

    
   ; 위계 ‘건축허가 빈도’
  ; 구간의 실제 허가건수  
    ;  구간의 기개발지 면적




   ; 위계 ‘개발의 총면적’
  ; 위계의 연면적의 총합 
    ;  위계의 기개발지 면적
② 중심지 위계와 개발의 총량의 상관관계 분석
 ArcGIS를 이용하여 전체 건축허가건에서 가장 인접한 지하철역을 식
별하였기 때문에, 지하철역별로 허가건을 취합할 수 있다. 이렇게 취합
한 허가건을 이용하여, 역별 ‘개발빈도’ 및 ‘개발의 총면적’을 구하고3), 
해당지하철역의 위계와 역별 ‘개발빈도’ 및 ‘개발의 총면적’의 상관분석
을 수행하여, 중심지 위계가 높을수록 건축활동이 활발하게 일어나는지
를 파악하고, 중심지 위계와 부합하는 개발양상을 보이는지를 확인한다.  
③ 지하철역과의 거리와 개발빈도의 상관관계 분석
 지하철역과 인접할수록 건축활동이 활발한 지를 확인하기 위해, 역과
의 거리와 신축 허가건수의 상관분석을 수행한다. 먼저, 거리구간별 허
가건수를 구하기 위해, 거리구간의 단위를 100m로 정하여 각 구간별 빈
도를 계산하였다. 지하철역에서 가장 멀리 떨어져 있는 신축 허가건의 
거리가 5,515.4미터이기 때문에, 거리구간은 56개가 된다4). SPSS 통계
패키지를 이용하여, 거리구간을 x축으로 하고, 허가건수를 축으로 하는 
산점도(Scatter-plot)를 그려서 거리에 따른 개발양상의 변화를 시각적
으로 살펴보고, 이변량 상관분석(Bivariate correlate analysis)을 통해 
‘구간별 허가건수’와 ‘지하철역과의 거리’의 상관관계를 분석한다.
3) 역별 ‘개발빈도’와 ‘개발의 총면적’은 지하철역별로 취합한 신축허가건수와 연면적의 
합을 ‘개발가능토지 면적’으로 나누어준 수치이다. 
4) 상관분석에서의 거리 값은 거리구간의 가장자리 경계가 되는 값을 사용한다. 예를 들
어, 역과의 거리가 100m이상 200m미만인 거리구간의 경우, 거리 값은 200으로 한다. 
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구간 면적  
구간 면적        
구간 면적        
구간 면적       
⋮
구간면적     
그림 3-3 거리구간에 따른 면적차이
 한편, 각 거리구간은 그림 3-3과 같이 개념적인 동심원으로 구분되
어, 역에서 멀어질수록 구간의 면적은 커진다. 예를 들어, 2r구간은 r구
간에 비해 역과의 거리가 두 배이고 토지면적은 3배가 된다. 따라서 구
간별 신축허가건수를 단순비교 하는 것은 지하철역과의 거리에 따라 개
발빈도와의 상관관계를 확인할 수 없고, 구간별 허가건수를 구간별 면적
으로 나눈, 즉 단위면적당 허가건수로 전환시킴으로서 확인할 수 있다. 
 그런데, 구간별로 개발가능지와 개발불가능지의 상황이 다르므로 면
적으로 나누는 값을 비교하는 것도 거리에 따른 상관관계 분석이 왜곡될 
수 있다. 서울시의 경우 시 외곽으로 갈수록 개발이 제한 된 녹지 등의 
면적이 증가하는 한편, 건축허가가 발생할 수 있는 필지는 공원과 녹지
를 제외한 기개발지 이다. 때문에 허가건수를 보정할 구간별 면적은 개
발이 불가능한 녹지 등을 제외한 기개발지만을 대상으로 하여야 한다. 
‘2011서울도시기본계획’에 따르면 서울시의 기개발지 면적이 서울시 전
체 면적의 절반에 불과한 것을 확인할 수 있다5). 2007년 서울시의 토지
특성자료를 이용하여 전체 필지에 대해 가장 인접한 역을 식별하고, 그 
거리를 구하고, 필요한 지목의 토지만을 추출하여 개발가능토지의 면적
을 구한다. 이를 반영한 구간별 개발빈도 산출식은 다음과 같다.
5) ‘2020서울도시기본계획’에서는 2004년을 기준으로 한 기개발지 면적은 315.1㎢로, 총
면적은 605㎢이다.
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   ×

    
  ; 구간 ‘건축허가 빈도’
  ; 구간의 실제 허가건수  
    ;  구간의 기개발지 면적
④ 역세권6)과 비역세권의 개발의 총량 비교
 서울시의 도시계획에서 역세권은 역으로부터 500미터 반경의 범역으
로 설정하는 것이 일반적이다7). 본 연구에서도 역에서부터 500m를 역
세권 범위로 하고, 역세권과 비역세권의 신축 허가건을 비교하여 역세권
에서의 개발이 비역세권에 비해 활발하게 일어나는지를 확인한다. 앞서, 
거리구간별 면적과 마찬가지로, 역세권과 비역세권의 면적은 동일하지 
않고, 개념적으로는 비역세권의 면적이 역세권에 비해 상당히 크다. 따
라서 역세권과 비역세권의 건축 활동이 활발한 정도를 비교하기 위해서
도 역세권과 비역세권의 허가건수와 연면적의 총합을 역세권과 비역세권
의 개발가능토지면적으로 나누어, ‘개발빈도’와 ‘개발의 총면적’을 구하




     ; 역세권 ‘개발의 총량’
     ; 역세권내 허가건수/연면적합  




     ; 비역세권 ‘개발의 총량’
     ; 비역세권내 허가건수/연면적합  
     ; 비역세권내 개발가능토지 면적
6)‘역세권에 대한 도시계획차원의 대응방안’(1997)과 ‘도시재정비 촉진을 위한 특별법 시
행령’(2010년 법개정시 포함) 및 여러 선행연구에서 일반적으로 적용하는 500m를 기
준으로 하였다.
7)‘역세권에 대한 도시계획차원의 대응방안’(1997)과 ‘도시재정비 촉진을 위한 특별법 시
행령’(2010년 법개정시 포함) 및 여러 선행연구에서 일반적으로 적용하는 500m를 기
준으로 하였다.‘도시재정비 촉진을 위한 특별법 시행령’에서는 고밀복합형 재정비촉진
지구의 지정범위를 역세권 또는 간선도로의 교차지로부터 500m 이내로 정하고 있다. 
2010년 법개정시 신설된 조항이지만, 도시관리에 있어서, 역세권 범위 내의 관리가 
차별적일 필요가 있음을 의미한다. 
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2) 개발규모와 개발밀도
 여기서 개발의 규모는 개별 허가건의 연면적의 평균을 의미하며, 개
발의 총량을 가늠하는 ‘개발면적’과는 다른 개념이다. 개발밀도는 용적률
을 의미한다. 개발의 규모 및 밀도는 지하철역에 인접할수록, 중심지 위
계가 높을수록 그 값이 클 것이라는 연구의 가설을 설정하고, 신축 허가
건의 연면적 및 용적률이 연구가설에 부합하는지 여부를 파악한다. 
‘spss’ 통계 패키지를 이용하여 나타낸 산점도 graph, 상관분석, t검정, 
‘ANOVA’분석의 결과를 통해, 정합성 여부를 판단한다.  
① 중심지 위계에 따른 상관분석
 ‘2011서울도시기본계획’상의 중심지 체계는 도심-부도심-지역중심-
지구중심-일반지역으로 구분된다. 최상위의 도심에서부터 순차적인 위
계를 갖는 구조로서 단순한 명목척도의 특성이 아닌 서열척도의 특성을 
갖기 때문에, 개발 규모 및 밀도와 의 상관분석이 가능하다. 신축허가건 
전수를 이용하여, 개별 허가건의 연면적과 용적률이 중심지 위계와 정합
한 개발양상을 보이는지를 파악한다. 즉, 개발규모와 개발밀도가 중심지 
위계에 따라 차등적인 양상을 보이는지 ANOVA분석을 수행하여 확인할 
수 있다. 역세권 여부를 분석한 t검정과 달리, 5단계로 구분된 중심지 
위계의 개발양상을 서로 비교하기 때문에, ANOVA 분석이 필요하다. 먼
저, 분산의 동질성을 확인하고, F통계량을 이용하여 각 위계별로 개발의 
규모와 강도의 차이가 있는지 확인한다. F통계량은 일부그룹에서만 수
치상 차이가 있어도, 유의적인 결과를 도출할 수 있기 때문에, 사후검정
을 통한 다중비교를 함께 수행한다. 
② 중심지 위계와 상관관계 분석
 개발의 규모와 밀도가 중심지 위계에 부합하는 가를 상관분석을 통해 
확인한다. 일반적으로 중심지 위계가 높을수록 개발의 규모와 밀도가 높
을 것을 예상할 수 있다. 역별로 취합한 허가건의 대지면적과 연면적의 
총합과 평균을 구하고, 역세권에서 이루어진 건축허가의 대지면적과 연
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면적의 총합과 평균을 이용하여 중심지 위계와 역별 개발 규모의 정합성
을 확인할 수 있다. 마찬가지로 용적률 평균을 역 전체와 역세권으로 구
분하여 중심지 위계와의 정합성을 확인한다. 
③ 역과의 거리에 따른 상관분석
 앞서, 개발빈도는 지하철역으로 부터의 거리와 상관분석을 위해서는 
허가건수를 거리구간단위로 취합한 빈도를 산출하여 산점도 graph를 작
성하고, 상관분석을 수행하였다. 개발규모와 밀도는 개별허가건의 거리
정보를 이용하여, 면적과 용적률 속성이 누락된 결측건을 제외한 신축허
가건 전수(70,979건)를 이용한 산점도 graph의 도출과 상관분석이 가능
하다. 각 허가건의 연면적 정보를 이용하여, 개발규모가 지하철역과의 
거리에 따라, 어떻게 변화하는 지를 파악하고, 허가건별 용적률을 이용
하여 개발밀도가 역과의 거리에 따라 어떻게 변화하는 지를 확인하여, 
지하철역 접근성과 실제개발양상의 사이의 정합성을 분석한다. 
④ 역세권과 비역세권의 평균차이 검정(t검정)
 역세권과 비역세권의 개발양상의 차이가 뚜렷하고, 역세권 내의 개발
양상이 보다 압축적으로 나타나면, 역세권중심의 개발이 진행되었다고 
볼 수 있다. 개발규모를 나타내는 건축허가자료의 대지면적과 연면적 속
성과 개발밀도를 나타내는 용적률 정보를 이용하여, 역세권과 비역세권
의 평균차이를 검정(t검정)하고, 그 평균값을 비교하여 역세권중심의 개
발전략에 부합하는지를 확인한다. 
3) 개발용도
 건축허가건의 건축물의 주용도는 단독주택, 공동주택, 근린생활시설
(1,2종), 판매시설, 업무시설, 교육시설 등으로 자세히 구분되어 있지만,  
 표 3-1과 같이 단독주택, 공동주택, 상업, 업무, 기타의 크게 5가지로 
구분한다. 본 연구에서는 단독주택과 공동주택을 주거용 용도로 정하고, 
상업시시설과 업무시설을 비주거용 용도로 한정한다(기타는 제외). 각 
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중심지 위계 및 역세권에서 어떤 용도가 우세한지 분석하여, 상위위계의 
중심지에서 비주거용 개발이 상대적으로 우세하게 나타나는 지, 비역세
권에 비해 역세권에서 비주거용 개발이 보다 활발한가를 확인한다. 
개발용도구분
주거 비주거 제외

































허가건수 12,840 38,297 2,321 14,764 2,757
표 3-1) 건축허가건 개발용도 구분
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① 중심지 체계
 일반적으로, 도심의 경우는 고차의 상업 및 업무시설이 입지하고, 그 
배후에서 주거용 개발과 근린상업시설이 입지한다. 특히 업무시설의 경
우 대부분 도심에 입지한다. 따라서 개발용도와 중심지 위계간의 교차분
석을 통해, 각 위계에서 우세한 용도가 뚜렷하게 구분되는지를 분석한
다. 개발용도가 중심지 위계에 따라 어떤 양상으로 나타나는지를 살펴보
고, 중심지 위계와 개발용도의 정합성을 확인한다. 역별로 취합한 허가
건을 이용하여, 용도별 비율이 전체에서 각 용도별 허가건이 차지하는 
비율을 구하고, 용도별 비율과 중심지 위계와의 상관관계를 분석하여, 
중심지 위계와 개발용도의 정합성을 확인한다. 
② 역세권 여부
 건축물의 용도를 역세권과 비역세권으로 구분하여 살펴본다. 역세권
은 일반적으로, 상업과 업무활동이 집중될 것을 예상할 수 있다. 주거기
능의 측면에서 살펴보면, 특히 역세권내에서는 집합주택을 건설하는 것
이 바람직하다8). 따라서 건축허가가 발생한 건축물의 개발용도를 표 
3-1과 같이 재구성하고, 역세권과 비역세권에 따라서 용도별 비율의 차
이를 교차분석을 검증한다. 역세권에서 비주거용 개발이 우세한지, 단독
주택에 비해 공동주택의 개발이 활발한지를 확인하여, 지하철역과 개발





 서울시의 개별건축활동이 ‘지하철역으로의 접근성’과 ‘중심지 체계’에 
따라 상관관계를 보이는지 확인하기 위해 2001년에서 2008년까지 8년
간의 서울시 건축허가자료 이용한다. 건축허가는 해당필지에 대한 개발
압력과 공공의 관리방안이 동시에 반영된 것으로, 일반지역 종세분화와 
같은 제도변화나 전략에 민감하게 반응할 수 있다(장남종, 2008; 김혜
원, 2010). 그러나 2001년에서 2008년 까지는 IMF이후 급격히 침체되
었던 부동산 경기가 회복되어 2006년에 최고조에 이르렀다가 2008년 
글로벌 금융위기 이전까지 꾸준한 지가상승기였기 때문에(박희석 외, 
2009), 개발활동에 특별한 왜곡요인이 없었다고 볼 수 있기 때문에 개
발양상을 분석하기 위한 자료로서 채택하였다. 
 채택된 서울시 건축허가자료 가운데 2001년~2006년까지의 허가자료
는, 각 ‘연도별로 기 구축된 자료’를 이용하였고, 2007년과 2008년의 허
가자료를 서울연구원의 협조를 얻어 추가로 구축하였다. 그런데, 표 
3-2에서 보는 것처럼, 이와 같은 과정을 거쳐 본 연구에서 구축된 허가
자료는 실제 공부상의 건축허가건수 및 ‘서울시 통계’에서 공개하는 건
축허가 동수와 다소의 차이 가 발생한다.  
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허가년도 건축허가동수* 건축허가건수** 건축허가필지수***
2001년 17,281 22,523 20,931
2002년 28,950 30,863 27,731
2003년 17,791 17,158 16,391
2004년 8,833 8,109 7,655
2005년 7,322 7,024 6,617
2006년 10,606 10,126 9,348
2007년 12,068 12,605 10,749
2008년 12,610 13,453 11,947
계 115,461 121,861 111,369
* 서울시 통계상의 건축허가 동수
** 연도별 건축허가건수 – 건축허가 공부상의 실제허가건수
*** 본 연구에서 구축한 결과물 _연도별 건축허가건수의 공간화 결과물
표 3-2) 연도 별 허가건수 변화
그림 3-4 연도별 건축허가건 변화
 이와 같은 차이가 발생하는 그 이유는 다음과 같다. 
 첫째, 건축허가자료에 기입된 주소가 지번주소이기 때문이다. 지번주
소는 건축허가가 발생하는 필지의 정보만을 알 수 있기 때문에, 필지와 
결합된다. 공간화한 자료를 집계한 결과는, 실제로 ‘건축허가 필지수‘이
다. 
 둘째, 동일한 주소정보로 한해에 두건이상의 건축허가 발생하는 경우
가 간혹 있기 때문이다. 동일한 필지에 두 개 이상의 건물동이 있는 경
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우, 서로 다른 건물 동에 대한 건축허가이거나, 동일필지의 동일건물임
에도 서로 다른 내용으로 건축허가가 발생한 경우 등으로 확인되지만, 
허가리스트와 수치지형도상의 필지를 1:1로 대응하여 공간화 하기 때문
에, 소실되는 자료가 있을 수 있다. 공간화한 결과물은 ‘건축허가 필지
수’이며,  ‘건축허가 건수’의 차이가 발생한다.  연도별 취합한 리스트를 
공간화 하였기 때문에, 동일한 주소로 여러 건의 건축허가가 발생할 경
우, 대표가 되는 한건만을 수치지형도와 결합시켰다. 
 셋째, 둘이상의 필지에 대한 건축허가가 존재하기 때문이다. 건축물
의 주소가 ‘xx번지 외 몇 개 필지’의 형태로 기입된 허가건의 경우, 관
련지번 모두를 확인하는 것이 용이하지 않아, 대표지번의 필지와 결합한
다. 따라서 건축허가가 발생한 ‘대지’와 공간화로 결합되는 필지는 동일
하지 않는 경우가 있을 수 있다. 수치지도상의 필지면적정보 대신 건축
허가자료상의 면적정보를 이용하여 개발의 규모를 파악한다. 
 이상의 세 가지의 이유로, 건축허가자료의 공부상의 ‘건축허가건수’와 
서울시 통계의 ‘건축허가 동수’, 공간화 결과물인 ‘건축허가 필지 수’는 
그림 3-4와 같은 차이가 있지만 그 정도는 미미한 것으로 판단된다. 





정성적 속성도시계획사항 용도구역, 용도지역, 용도지구
허가내용
신축, 증축, 개축, 
재축, 대수선, 용도변경









표 3-3) 건축허가자료의 속성
(2) 건축허가자료의 공간화
  지하철역으로 부터의 거리와 중심지 체계에 따른 개별건축활동양상
을 파악하기 위해서는 건축허가자료의 공간화가 선행되어야 한다. 여기
서 공간화란, 공간정보인 수치지형도와 속성정보인 건축허가리스트를 결
합시킨 shp파일9) 형태의 자료구축을 의미한다. 공간화의 목적은 개발행
위에 있어 가장 중요한 척도인 위치와 거리(이종규, 2005)를 구하기 위
함에 있다. 개별허가건에 대한 공간좌표를 부여할 수 있도록 서울시 토
지특성자료(2007년 기준)와 결합한다. 토지특성자료의 코드화된 지번의 
형식(pnu)에 따라, 허가리스트의 주소정보를 이용하여 결합코드를 생성
하고, ArcMap의 join기능을 이용하여 공간화가 가능하다. 단, 
2001~2008년의 전체 허가자료는 그 양이 방대하고, 기간 내에 대대적
인 법정동변경이 진행되어, 공간화한 data set을 연도별로 구축하였다. 
2001년에서 2008년까지의 연도별 건축허가 필지의 개수는 111,369건이
9) 공간정보(수치지도)와 속성정보가 결합된 형태의 DATA
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고, 이중 신축허가는 70,979건이며, 전체 분포는 다음의 그림 3-5과 그
림 3-6과 같다. 그림 3-5는 건축허가 필지를 하나의 점으로 나타낸 분
포도이고, 그림 3-6은 서울시 전체를 100m 단위의 격자로 구분하여, 
각 cell당 허가건의 빈도를 나타낸 그림이다10). 
그림 3-5 건축허가 분포(dot)
 
10)  
← 각 cell의 허가건수를 이용한 ArcGIS의 density분석 
     :  ×
허가건수
     : 값이 높을수록 셀의 색이 진하게 표현됨   
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그림 3-6 건축허가 분포(density)
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(3) 건축허가필지와 지하철역의 거리산정
1) ArcMap의 ‘near’도구의 소개
 건축허가필지와 지하철역 사이의 거리를 측정하기 위해서는 ArcGIS
의 ‘NEAR’도구를 이용한다. ‘NEAR’ 도구를 이용하면 개별 허가필지에
서 가장 인접한 지하철역을 자동으로 식별하고 그 거리를 계산한다. 따
라서  가장 인접한 지하철역의 정보와 거리 값을 포함한 DATA SET의 
구축이 가능하다. 
 그림 3-7의 (좌)는 near도구의 작동원리를 보여준다. 22-2 필지경
우, 가장 가까운 거리에 있는 지하철역은 ‘B’이고, B역과의 거리는 
200m이다. ArcMap의 near 도구를 실행하여 계산되는 인접 지하철역과
의 거리 값은 건축허가가 발생한 필지와 지하철역과의 직선거리를 계산
한 값이며, 건축허가필지의 중심점과 지하철역 승강장 중심점 사이의 직
선거리이다. 
 그림 3-7의 (우)는 지하철역별로 영향권에 있는 허가건을 취합하여, 
분석을 위한 하나의 공간단위로 볼 수 있음을 보여주는 예시이다. 개별 
허가필지에서 가장 인접한 지하철역이 식별됨과 동시에, 해당지하철역의 
영향권에 있는 허가건들을 하나의 공간단위로 취합하여 역별 개발양상을 
파악할 수 있다. 
그림 3-7 ArcMap의 near도구를 이용한 거리
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 ArcMap의 near를 이용한 지하철역의 식별은 기존의 지하철역세권에 
대한 연구와 차별적인 분석단위를 구성한다. 일반적으로 역세권 주변의 
밀도나 개발양상을 연구하는 경우, 각 지하철에서의 특정 반경이내의 건
축물을 대상으로 하여, 역간의 거리가 가까운 경우 하나의 건축물이 다
른 두 개의 역에 대한 분석에 포함될 수 있다. ‘near’를 이용하면, 지하
철역별로 영향을 받는 권역을 분명하게 구획할 수 있다는 것이 가장 큰 
장점이다. 단, 공간단위의 취합은 하나의 허가건은 가장 가까운 하나의 
역에만 영향을 받는 것을 전제로 하고 있다. 
  
2) 분석대상 지하철역 
 ‘near’에서 대상이 되는 지하철역은 건축허가가 발생한 시점에, 이미 
개통 완료 된 지하철역만을 대상으로 하고, 2개 이상의 노선이 지나가는 
환승역의 경우는 하나의 역으로 간주하되, 먼저 개통된 노선의 승강장 
중심점을 물리적 기준으로 한다. 2008년 이후에 개통된 지하철역은 본 
연구의 대상에서 제외한다. 2001~2003년에 해당하는 건축허가는 243개
의 지하철역을 대상으로 하고, 2004~2005년은 247개, 2006~2008년의 
건축허가는 251개 지하철역을 대상으로, 각 허가건에서 가장 인접한 지
하철역을 식별하고 역과의 거리를 측정한다. 즉, 대상 지하철역의 숫자
는 251개가 된다. 지하철역을 중심지 위계에 따라 구분하면, 동시에 전
체 허가건을 중심지 위계에 따라 유형화할 수 있다. 251개 대상 지하철
역 중에 가장 인접한 역은 300m정도 떨어져 있고, 가장 멀리 떨어진 역
은 2km 밖에 있으며, 지하철역간 평균거리는 855m이다. 
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(4) 공간단위별 개발가능토지 면적의 산정
 본 연구에서 ‘near’를 통해 구획되는 공간단위는 행정구역등과 같은 
기존의 공간단위와 차별되고, 그 면적도 균일하지 못하다. 예를 들어, 
지하철역간 거리가 짧은 도심의 경우, ‘단위공간’의 면적이 작아지고, 외
곽이나 주거지역처럼 지하철역간 거리가 긴 지역은 분석단위의 면적이 
커지게 된다. 즉, 때문에 각 분석단위별로 신축 허가건을 단순 취합하여 
비교하는 것은 바람직하지 못하다. 각 속성 값의 평균을 비교하는 경우
는 문제가 없지만, 허가건수를 이용한 개발빈도와 연면적을 합산한 개발
의 총면적과 같이, 개발의 총량을 비교할 때에는 각 단위공간의 개발가
능토지면적으로 보정하여 분석할 필요가 있다. 개발빈도는 ‘허가건수 밀
도’의 개념을 적용하여야 한고, 개발의 총면적은 개발가능토지면적의 차
를 보정해준 연면적의 합을 비교하기 위한 지표이다. 
 각 분석단위의 면적차를 보정하기 위해, 서울시의 전체필지에 대해 
ArcMap의 ‘near’ 도구를 실행하여 전체 필지에서 가장 가까운 지하철역
을 식별하고 그 거리 값을 포함한 토지특성data를 새로 구축한다. 토지
특성 자료도 건축허가자료와 마찬가지로 지하철역별로, 거리구간별로, 
중심지 위계별로 취합할 할 수 있다. 이때, 건축허가가 발생할 수 있는 
토지를 ‘개발가능토지’라 하고, 서울시 전체 필지 중, 지목이 대지, 학교
용지, 공장용지, 창고용지인 필지들만 추출하였다. 각 분석단위의 ‘개발
가능 토지면적’을 이용하여, ‘단위면적당 허가건수’ 및 ‘개발가능토지면적
으로 나눈 연면적의 총합’ 즉, ‘개발의 총량’을 산출할 수 있다. 
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(5) 서울시 중심지 체계에 따른 지하철역의 위계구분
 개별건축활동양상과 서울시 중심지 체계와의 정합성을 분석하기 위해
서는 건축허가가 발생한 필지가 중심지 체계상의 어떤 위계에 해당하는
지에 대한 정보가 필요하다. 하지만, 도시기본계획상의 중심지는 필지단
위로 지정되는 용도지역이나 지구단위계획구역처럼 물리적 경계가 분명
한 개념이 아니다. 하지만, 앞서, 개별허가건을 지하철역별로 취합하여 
분석단위로 정한 바에 착안하여, 지하철역을 중심지 위계에 따라 적절하
게 유형화 하면, 건축허가 필지에 대한 중심지 위계의 설정이 가능하다. 
 마찬가지로, 서울시의 모든 지하철역이 분명한 위계에 따라 설정된 
것은 아니지만, 중심지체계에 따른 토지이용의 실효성 분석을 역세권의 
관점에서 살펴보려는 선행연구(김옥연, 2010; 서울특별시, 2012)의 구분
을 참고하여, 중심지 위계에 따라 지하철역을 유형화 할 수 있다. 
 따라서, ‘2011서울시도시기본계획11)’의 공간구조구상을 기준으로 지하
철역을 유형화한다(표3-4, 그림 3-8). 1도심-4부도심12)-11지역중심
-54지구중심의 체계에 따라, 251개 지하철역을 도심권 16개, 부도심권 
22개, 지역중심 22개, 지구중심 49개13), 나머지 142개는 일반역으로 유
형화하였다(표 3-6, 그림 3-10).  
11) 본연구의 분석대상인 건축허가자료는 2001년~2008년 동안 발생한 건축허가건을 연
도별로 취합한 자료이기 때문에, ‘2011서울도시 기본계획(1997)’의 1도심-5부도심 체
계에 따르고, ‘2020서울도시기본계획(2006)’의 공간구조구상을 참고 한다.  
12) 상암-수색부도심은 장기육성전략으로 본 연구에서는 부도심에서 제외하였다.
13) 도시기본계획상의 지구중심은 53개이지만, 일부(전농, 신월, 난곡사거리)는 지하철
역과 대응되지 않거나, 9호선역(등촌, 흑석)과 대응되어 제외하였고, 부도심에서 제
외된 상암·수색(디지털미디어시티역)을 지구중심으로 분류 하였다.
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구분 도심 부도심 지역중심 지구중심







화양, 중곡, 군자, 금호, 구의, 건대입구, 전농, 
















신정4거리, 등촌, 신월, 화곡, 신정, 공항, 오류, 
구로, 가리봉, 시흥, 신길, 신풍, 상도, 노량진, 
신대방, 흑석, 난곡4거리, 봉천, 독산, 신림
계 1 1 11 54
자료: 2011서울도시기본계획(1997), p.78, 재구성.
표 3-4) 도시기본계획의 중심지 체계
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청구 충정로 태릉입구 하계 한강진 한성대입구 한양대 행당 혜화 




**신설은 확정되었으나, 역명이 정해지지 않은 지하철역
표 3-5) 기존 중심지 체계별 역세권 현황 목록
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1) 5부도심 중 수색은 2011년이후 전략육성지로 제외하였다. 
2) 도시기본계획상의 지구중심은 53개이지만, 일부(전농, 신월, 난곡사거리)는 지하철역과 대응되지 않거나,
   9호선역과 대응(등촌, 흑석)되어 제외한다, 부도심에서 제외된 상암·수색(디지털미디어시티역)은 지구중심으로 분류하였다.
표 3-6) 서울시 도시기본계획에 따른 대상지하철역의 유형화
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그림 3-9 서울시 도시기본구상도
자료: 2011서울도시기본계획(1997), p.80  
그림 3-10 지하철역 중심지 위계 유형화
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Ⅳ 중심지 체계 및 지하철역 접근성에 따른 건축활동 
양상분석
1. 중심지 체계에 따른 건축활동 양상
 중심지 체계에 따른 건축 활동 양상분석은 분석 대상이 되는 data에 
따라 크게 두 가지로 구분하여 수행하였다. 먼저, 신축 허가건 전수
(70,979건)를 중심지 위계에 따라 구분하고, 중심지 위계에 따른 개발양
상의 차이를 분석하였다. 이때, 개발양상을 ‘개발의 총량’, ‘개발규모’, 
‘개발밀도’, ‘개발용도’의 4가지 측면에서 살펴보았다. 다음으로, 각 허가
건에서 가장 인접한 지하철역을 중심으로 허가건을 취합하여, 역별 개발
양상과 해당역의 상관관계를 분석하였다. 마찬가지로, ‘개발의 총량’, ‘개
발규모’, ‘개발밀도’, ‘개발용도’의 측면에서 역별 개발양상을 분석하여, 
역별 해당위계에 대한 정합성을 살펴본다. 역별 개발양상이 위계에 따라 
뚜렷한 차이를 보이는지, 위계의 높고 낮음에 따라 상관관계를 보이는지
를 분석하여, 중심지 체계에 따른 건축 활동 특성을 확인한다.  
(1) 중심지 위계별 개발양상 비교
1) 개발의 총량 비교
① 중심지 위계별 개발빈도 비교
 신축 허가건을 ‘2011 서울도시기본계획(1997)’의 공간구조구상의 중심
지 체계에 따라 구분하여, 위계별 개발빈도를 비교하였다. 
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중심지 위계 허가건수(건) * 개발가능토지면적(ha) 개발빈도(건/ha)
도심 1,122 (1.58%) 725.1 (3.02%) 1.55 
부도심 5,667 (7.98%) 1,823.3 (7.60%) 3.11 
지역중심 7,736 (10.90%) 2,525.7 (10.53%) 3.06 
지구중심 21,675 (30.54%) 6,070.7 (25.31%) 3.57 
일반 34,779 (49.00%) 12,843.8 (53.54%) 2.71 
전 체 70,979 (100.00%) 23,988.6 (100.00%) 2.96 
* 지목이 대, 학교용지, 공장용지, 창고용지인 필지들의 면적 합
표 4-1) 중심지 위계별 개발빈도 비교
 표 4-1과 같이, 중심지 위계에 따라 허가건수와 개발가능토지면적의 
격차가 매우 크다. 예를 들어, 가장 상위의 중심지인 도심에서 발생한 
허가는, 전체에서 1.58%에 불과하고, 개발가능토지면적은 3% 남짓한 반
면, 비중심지인 일반지역에서의 발생한 건축허가가 건수는 전체의 50%
에 달하고, 개발가능토지면적 역시 서울시 전체의 50%가 넘는다. 따라
서 위계별 로 단순 취합한 건축허가건수의 비교는 큰 의미가 없고, 각 
중심지에 해당하는 개발가능토지면적의 차이를 고려한 ‘개발빈도(단위면
적당 허가건수)’를 비교한다.
 개발빈도를 살펴보면, 지구중심(3.57/ha)이 가장 높고, 부도심에서 
두 번째로 높은 수치(3.11/ha)를 보인다. 도심에서의 개발빈도(1.55건
/ha)가 가장 낮아, 일반지역(2.71건/ha) 보다도 낮은 수치를 보여준다. 
즉, 개발빈도는 중심지 위계에 따라 순차적인 양상을 보이지 않아, 중심
지 위계 따라 건축 활동이 발생한다고 보기 힘들다.
② 중심지 위계별 역세권의 개발빈도 비교
 도심과 부도심의 경우 타 지역에 비해, 접근성이 중요하기 때문에, 역
세권내에서의 개발이 보다 활발할 것을 기대할 수 있다. 한편으로, 도심
과 부도심의 개발가능토지면적은 다른 위계들에 비해 상대적으로 작지
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만, 지하철역들 사이의 거리가 상당히 인접하여, 개발가능토지면적 중 
역세권에 해당하는 토지면적의 비율은 높다. 따라서 중심지 위계별 역세
권에 해당하는 개발빈도는 위계별 개발빈도와는 다른 양상을 보일 것을 
기대할 수 있다. 위계별 개발빈도를 역세권과 비역세권으로 구분하여 비
교하면 표 4-2와 같다. 도심의 경우, 단순 취합한 건축허가건수는 역세권
이 비역세권의  2배에 달하지만, 도심 내 개발가능토지의 대부분이 역세
권에 해당하기 때문에, 허가건수를 개발가능토지면적으로 나누어준 ‘개발
빈도’는 비역세권이 훨씬 높다. 부도심은 역세권과 비역세권의 건축허가건
수가 거의 동일하지만, 역세권에 해당하는 개발 가능한 토지의 면적이 비
역세권에 비해 월등히 높아 비역세권의 개발빈도가 보다 높게 나타난다. 
 중심지 위계별 역세권의 개발빈도를 비교한 결과는 중심지 위계별 전
체 개발빈도를 비교한 결과와 큰 차이 없이 지구중심의 빈도가 가장 높
다. 뿐만 아니라, 역세권의 개발빈도가 비역세권에 비해 높게 나타나는 
위계는 지구중심이다. 따라서 서울의 개별필지단위에서 일어나는 건축 
활동은 지구중심의 위계에 해당하는 지하철역의 역세권에서 가장 활발하
게 일어난다. 
중심지위계 허가건수 개발가능토지면적ha 개발빈도(건/ha)
구분 역세권 비역세권 역세권 비역세권 역세권 비역세권 역/비역세권*
도심 727 395 537.8 187.3 1.35 2.11 0.64 
부도심 2,846 2,821 1,145.4 677.9 2.48 4.16 0.60 
지역중심 3,065 4,671 1,251.9 1,273.8 2.45 3.67 0.67 
지구중심 8,977 12,698 2,455.7 3,615.0 3.66 3.51 1.04 
일반 16,236 18,543 6,999.7 5,844.1 2.32 3.17 0.73 
전체 31,851 39,128 12,390.5 11,598.1 2.57 3.37 0.76 
* 역/비역세권 = 역세권 개발빈도 ÷ 비역세권의 개발빈도
  역/비역세권>1 이면, 역세권의 개발빈도가 비역세권의 개발빈도보다 높다.
표 4-2) 중심지 위계별 역세권 개발빈도 비교
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③ 중심지 위계별 연면적 총합 비교
  
 중심지 위계에가 높을수록 개발이 활발하게 일어나는지를 확인하기 위
한 지표로 개발 건수를 이용한 개발 빈도의 비교만으로 충분하지 않다. 
개발의 빈도는 낮지만, 개발의 총면적이 보다 크게 나타날 수 있고, 개
발의 총면적이 큰 경우도 개발이 활발하게 일어난다고 볼 수 있기 때문
이다. 
 위계별 개발건의 총 연면적은 아래 표 4-3과 같다. 중심지에 해당하
지 않는 일반지역의 면적이 다른 위계에 비해 월등히 크고, 위계 간 면
적의 격차가 크기 때문에 연면적합을 위계별 개발가능토지면적으로 나누
어준 총면적 지표를 이용하여 위계 간 개발의 총량을 비교하였다. 총면
적 지표는 도심이 가장 작고, 부도심에서 가장 크다. 도심을 제외하고는 
위계에 따라 순차적인 개발량을 확인할 수 있다. 
 개발빈도는 위계에 따른 상관관계를 나타내지 못했지만, 개발의 총면적 
지표를 이용한 개발의 총량은 중심지 위계와 상관관계가 있다고 볼 수 
있다. 
행 레이블 연면적합 개발가능토지면적 총면적 지표
도심 1,955,925.5 7,251,056.3 0.2697 
부도심 15,012,765.0 18,233,495.1 0.8234 
지역중심 13,717,559.8 25,257,105.5 0.5431 
지구중심 27,255,739.2 60,706,712.7 0.4490 
일반 45,201,123.7 128,438,093.2 0.3519 
전체 103,143,113.1 239,886,462.9 0.4300 
표 4-3) 중심지 위계별 개발의 총면적 비교
- 55 -
2) 개발규모 비교
 개발의 규모가 중심지 위계에 따라 차별적인 양상을 보이는 지를 분
석한 결과는 표 4-4과 같다. 중심지 위계별 개발규모를 비교하기 위해, 
SPSS를 통한 일원배치 분산분석(ANOVA)을 수행하였다.  
 연면적의 F통계량은 21.917(p<0.01)로 중심지 위계 간 뚜렷한 평균차
이를 보여준다. 하지만, ANOVA기법의 특성상1), 다섯 단계로 구분된 중
심지 위계들 중 일부 위계 간 평균차이에도, F통계량이 유의미한 것으
로 판단되기 때문에, 각 위계 간 평균을 다중 비교(Multiple 
Comparison)를 통한 사후검정이 요구 된다2).
개발규모
연면적 대지면적
N 평균 N 평균
도심 1,122 1,743.25 1,122 425.96 
부도심 5,654 2,655.25 5,659 632.15 
지역중심 7,729 1,774.82 7,736 569.03 
지구중심 21,668 1,257.88 21,674 438.81 
일반 34,756 1,300.53 34,772 483.43 
전체 70,929 1,454.17 70,963 490.09 
F 21.917  2.121
Sig.(2-tailed) 0.000  0.075
표 4-4) 중심지 위계별 개발규모의 비교(ANOVA)
1) ANOVA분석은 3이상의 그룹의 평균차이를 검정하는 것으로, 일부 그룹의 평균차이만 
유의미한 경우에도 해당변수에 대한 유의미한 통계치를 도출해낼 수 있다. 때문에 사
후검정(PostHoc Test)을 통해, 유의미한 평균차이를 보이는 그룹에 대한 확인이 필
요하다. 
2) 분산의 동질성 검정(test of homogeneity)결과 등분산이 가정되지 않기 때문에, 
spss에서 지원하는 사후검정법 중 Dunnett T3를 수행하여, 중심지 위계사이의 평균
차를 확인한다.
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 중심지 위계에 따른 연면적의 평균차를 비교하면 그림 4-1과 같다. 
위계별 허가건의 연면적 평균은 부도심이 가장 크고, 지구중심이 가장 
작다. 앞서, 지구중심의 개발빈도가 가장 높은 것에 비해, 지구중심의 
연면적 평균이 가장 작게 나타나는 것이 대조적으로, 이것은 지구중심에
서의 개발이 소규모로 빈번하게 이루어졌음을 시사한다. 
그림 4-1 중심지 위계별 연면적 평균
위계구분 도심 부도심 지역중심 지구중심 일반
도심
평균차 -912.0 -31.6 485.4 442.7 
(유의확률) (.011) (1.000) (.204) (.335)
부도심
평균차 912.0 880.4 1,397.4 1,354.7 
(유의확률) (.011) (.001) (.000) (.001)
지역중심
평균차 31.6 -880.4 516.9 474.3 
(유의확률) (1.000) (.001) (.006) (.020)
지구중심
평균차 -485.4 -1,397.4 -516.9 -42.6 
(유의확률) (.204) (.000) (.006) (1.000)
일반
평균차 -442.7 -1,354.7 -474.3 42.6 
(유의확률) (.335) (.001) (.020) (1.000)
표 4-5) 중심지 위계별 연면적 평균비교_사후검정                          (단위: 평균차 ㎡)
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 사후분석을 통해, 위계 간 연면적 평균차를 다중 비교한 결과는 표 
4-5와 같다. 도심의 경우, 부도심과 지역중심에 비해 연면적 평균은 작
지만, 부도심과의 평균차이만 통계적으로 유의미하다. 부도심의 연면적 
평균이 가장 크고 다른 모든 위계와 통계적으로 유의미한 수치를 나타낸
다. 지역중심의 경우, 도심과의 차이는 유의미하지 못하고, 지구중심과 
지역중심에 비해서는 큰 양상을 보였다. 지구중심과 일반지역의 연면적 
평균을 비교하면, 일반지역의 규모가 오히려 크지만, 두 지역의 평균 차
이는 유의미한 수치가 아니기 때문에, 두 지역 간 개발규모의 차이는 분
명하지 않다. 하지만, 부도심과 지구중심의 연면적 평균의 차가 부도심
과 일반지역의 연면적 평균차에 비해 크기 때문에, 일반지역의 개발규모
가 지구중심에 비해 오히려 크다는 것을 유추할 수 있다. 도심을 제외하
고, 부도심, 지역중심 및 지구중심 이하의 지역3)으로 구분하여 비교하였
을 때는, 위계에 따라 어느 정도 순차적인 개발규모를 보인다. 
 이러한 결과는 신축된 건축물의 연면적이 대지규모에 영향을 받기 때
문인 것으로 해석할 수 있다. 대지규모는 중심지 체계의 위계에 부응하
여 공급되지 않기 때문이다. 이를 위해 중심지 위계별에 따른 대지규모
의 평균차이를 비교하면, F통계량은 2.121(p<0.1)으로 평균의 차이가 뚜
렷하지 않다(표4-4).
그림 4-2 중심지 위계별 대지면적 평균
3) 지구중심과 일반지역을 통틀어서 지구중심 이하로 간주한 경우. 
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위계구분 도심 부도심 지역중심 지구중심 일반
도심
평균차   -206.2 -143.1 -12.9 -57.5
(유의확률)   (.123) (.872) (1.000) (.991)
부도심
평균차 206.2   63.1 193.3 148.7
(유의확률) (.123)   (1.000) (.038) (.169)
지역중심
평균차 143.1 -63.1   130.2 85.6
(유의확률) (.872) (1.000)   (.856) (.989)
지구중심
평균차 12.9 -193.3 -130.2   -44.6
(유의확률) (1.000) (.038) (.856)   (.967)
일반
평균차 57.5 -148.7 -85.6 44.6   
(유의확률) (.991) (.169) (.989) (.967)   
표 4-6) 중심지 위계별 대지면적 평균비교_사후검정                       (단위: 평균차 ㎡)
 대지면적의 평균차를 비교하면 그림 4-2와 같다. 대지면적의 평균은 
연면적평균과 마찬가지로 부도심에서 가장 크다. 연면적의 경우 지구중
심의 평균이 가장 작았지만, 대지면적의 평균은 도심이 가장 작다. 사후
분석을 통한 위계 간 평균차를 다중 비교한 결과(표 4-6), 부도심의 대
지면적의 평균이 지역중심에 비해 193.3㎡ 정도 큰 수치만이 통계적으
로 유의미(p<0.05)할 뿐이다. 전체적으로는 대지면적의 경우, 위계의 높
고 낮음에 따른 특정한 경향성을 보인다고 판단하기 힘들며, 이러한 특
성이 개발규모(연면적)가 중심지 위계의 높고 낮음에 따라 뚜렷한 차이
를 보이지 않는 데에 영향을 준 것으로 해석할 수 있다. 
3) 개발밀도
 건축허가자료의 용적률 정보를 이용하여, 위계에 따른 용적률의 평균
의 차이는 그림 4-3과 같다. 개발의 밀도가 중심지 위계에 따라 차등적
인 양상을 보이는지를 확인하기 위해, SPSS를 통한 일원배치 분산분석
(ANOVA)을 수행한 결과는 표 4-7과 같다. 대지면적의 F통계량은 
279.408(p<0.01)로 매우 뚜렷한 평균 차이를 보여준다. 
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그림 4-3 중심지 위계별 용적률 평균




N 1,112 5,615 7,674 21,545 34,531 70,477 279.408 .000
평균 212.45 239.97  214.91  208.61  201.14  208.19      
표 4-7) 중심지 위계별 개발밀도의 비교(ANOVA) 
 용적률의 평균도 연면적과 마찬가지로 부도심의 수치가 가장 높다. 
부도심에서 가장 밀도 높은 개발이 이루어졌음을 확인할 수 있다. 도심
을 제외하고, 부도심>지역중심>지구중심>일반의 순으로, 위계에 따라 순
차적인 개발밀도를 보인다. ANOVA분석의 사후검정으로 중심지 위계 간 
다중비교의 결과를 살펴보면(표 4-8), 도심의 개발밀도는 부도심보다 
27.52%(p<0.01)작은 수를 보이지만, 지역중심과 지구중심과의 평균차는 
유의미하지 않다. 부도심에서 가장 개발밀도가 높으며, 도심을 제외하고
는 순차적인 양상을 보인다. 
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위계구분 도심 부도심 지역중심 지구중심 일반
도심
평균차 -27.52 -2.46 3.84 11.31 
(유의확률) (.000) (1.000) (.984) (.049)
부도심
평균차 27.52 25.05 31.36 38.83
(유의확률) (.000) (.001) (.000) (.000)
지역중심
평균차 2.46 -25.05 6.31 13.77 
(유의확률) (1.000) (.001) (.000) (.000)
지구중심
평균차 -3.84 -31.36 -6.31 7.47 
(유의확률) (.984) (.000) (.000) (.035)
일반
평균차 -11.31 -38.83 -13.77 -7.47 
(유의확률) (.049) (.000) (.000) (.035)
표 4-8) 중심지 위계별 용적률 평균비교_사후검정                        (단위: 평균차, %)
4) 개발용도
① 주거/비주거용도의 비교
 중심지 위계에 따른 주거/비주거비율과  검정통계량을 구하면 표 
4-9과 같다. 신축 건축허가 대부분이 주거용으로(72%), 도심을 제외한 
대부분의 위계에서 주거용 개발의 비중이 비주거용 개발에 비해 크다. 
중심지 위계가 낮아짐에 따라, 주거용 개발의 비중이 커지고, 비주거용 
개발의 비중이 작은 양상을 보이지만, 지구중심에서의 주거용 개발이 중
심지에 해당하지 않는 일반지역보다 빈번하였다.  
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413 (0.8%) 3,011 (5.9%) 5,685 (11.1%) 16,569 (32.4%) 25,459 (49.8%) 51,137 (100.0%)
1,937.43 .000
(36.8%) (53.1%) (73.5%)　 (76.4%)　 (73.2%)　 (72.0%)
비주거
709 (3.6%) 2,656 (13.4%) 2,051 (10.3%) 5,106 (25.7%) 9,320 (47.0%) 19,842 (100.0%)
(63.2%) (46.9%) (26.5%) (23.6%) (26.8%) (28.0%)
총합계
1,122 (1.6%) 5,667 (8.0%) 7,736 (10.9%) 21,675 (30.5%) 34,779 (49.0%) 70,979 (100.0%)
(100.0%) (100.0%) (100.0%) (100.0%) (100.0%) (100.0%)
표 4-9) 중심지 위계별 주거/비주거용도 비교 
② 건축물 주용도별 개발비중 비교
 중심지 위계에 따른 주용도 비율을 교차표로 나타내고,  검정통계
량을 구하면, 표 4-10와 같다. 단독주택은 모든 위계에서 거의 유사한 
비율로 개발되었다. 검정 통계량도 크지 않아, 위계에 따른 차이는 거
의 없다고 볼 수 있다. 공동주택은 지구중심에서 개발비율이 가장 높고, 
지역중심과 일반지역, 부도심, 도심의 순으로 뚜렷한 차이를 보인다. 공
동주택의 경우, 도심과 부도심 보다 하위 위계에서 개발이 빈번하다. 상
업용 개발의 경우는 도심에서의 개발비율이 가장 높고, 다음이 부도심, 
일반지역의 순으로 개발이 빈번하다. 업무용 개발의 경우, 전체에서 차
지하는 비율은 3%에 불과하지만, 위계에 따라 대체로 순차적인 개발비
율을 보이지만, 도심에 비해 부도심에서의 개발이 빈번하다. 개발용도별 
빈도를 중심지위계별로 비교한 결과, 위계가 높을수록 업무와 상업용 개
발이 빈번할 것이라는 가설에 부합하는 개발양상을 확인할 수 있다. 
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그림 4-4 중심지 위계별 건축허가 주용도 비율




195 (1.5%) 872 (6.8%) 1,298 (10.1%) 3,982 (31.0%) 6,493 (50.6%) 12,840 (100.0%)
46.33 .000
(17.4%) (15.4%) (16.8%) (18.4%) (18.7%)　 (18.1%)
공동주택
218 (0.6%) 2,139 (5.6%) 4,387 (11.5%) 12,587 (32.9%) 18,966 (49.5%) 38,297 (100.0%)
1313.87 .000
(19.4%) (37.7%)　 (56.7%) (58.1%) (54.5%) (54.0%)
상업시설1)
486 (3.3%) 1,926 (13.0%) 1,497 (10.1%) 3,649 (24.7%) 7,206 (48.8%) 14,764 (100.0%)
1160.24 .000
(43.3%) (34.0%) (19.4%) (16.8%) (20.7%) (20.8%)
업무시설
76 (3.3%) 469 (20.2%) 263 (11.3%) 682 (29.4%) 831 (35.8%) 2,321 (100.0%)
579.25 .000
(6.8%) (8.3%) (3.4%) (3.1%) (2.4%) (3.3%)
기타2)
147 (5.3%) 261 (9.5%) 291 (10.6%) 775 (28.1%) 1,283 (46.5%) 2,757 (100.0%)
272.624 .000
(13.1%) (4.6%) (3.8%) (3.6%) (3.7%) (3.9%)
총합계
1,122 (1.6%) 5,667 (8.0%) 7,736 (10.9%) 21,675 (30.5%) 34,779 (49.0%) 70,979 (100.0%)
(100.0%) (100.0%) (100.0%) (100.0%) (100.0%) (100.0%)
1) 건축허가자료상의 건축물주용도가 근린생활시설(1종 및 2종 포함), 판매, 판매 및 영업 시설에 해당하는 건축물
2) 단독주택, 공동주택, 상업, 업무외의 용도는 모두 기타로 분류. 
표 4-10) 중심지 위계별 개발용도 비교 
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(2) 중심지 위계와 지하철역별 개발양상의 상관분석
 2008년 이전에 개통되었으며, 행정구역상 서울에 해당하는 251개의 
모든 지하철역을 대상으로 하여, 지하철역별로 건축허가건을 취합하여 
역별 개발양상을 산출하였다(APPENDIX). 표 4-11은 도심에 해당하는 지
하철역의 개발양상을 산출한 것으로4), ‘2011 서울도시기본계획(1997)’의 도
시공간구조구상의 중심지 위계에 따라 지하철역을 유형화하였다.
 역별로 도출한 개발양상도 전체 허가자료의 개발양상과 마찬가지로, 
개발빈도, 개발규모, 개발밀도, 개발용도의 측면으로 구분하여 분석하였
다. 역별 개발양상을 산출한 개별 변수 값과 중심지 위계의 상관분석을 
통해, 역별 개발양상이 중심지 위계에 따라 나타나는지를 확인한다.
 개발빈도를 나타내는 변수로는 ‘역별로 취합한 허가건수’, ‘허가건 순
밀도(단위면적당 허가건수)’, ‘역세권내 허가건수’, ‘역세권내 허가건 순
밀도(단위면적당 허가건수)’, 해당 지하철역 전체 허가건 중 ‘역세권내 
허가비율’의 5가지로 산정하였다. 개발규모를 나타내는 변수로는 역별 
연면적의 합과 평균, 역세권내 연면적의 합과 평균의 4가지로 산정하였
다. 역별 용적률의 평균과 역세권에 해당하는 건들만의 용적률 평균을 
각각 구하여, 역별 개발밀도를 나타내는 변수로 정하였다. 개발용도는 
건축물 주용도 비율로 산정하되, 단독주택과 공동주택의 허가건을 합산
한 ‘주거비율’과, 상업과 업무용 허가건수를 합산한 ‘비주거비율’을 산정
하여 중심지 위계와의 상관분석을 수행하였다. 
 SPSS를 이용하여, 역별 개발양상과 중심지위계의 상관분석을 수행하
여 도출한 상관계수(Pearson’s Correlation Coefficient)를 통해, 중심
지 위계와 정합성을 갖는 변수들과 정합성 여부가 분명하지 않는 변수를 
확인할 수 있다(표 4-11). 상관계수가 크고 유의미하게 나타난 변수들을 
통해, 역별 개발양상과 중심지 위계와의 정합성을 확인하고, 251개 지하
철역을 순위화하여 개발이 가장 활발한 역과 위계를 확인하였다. 
4) 표 4-11을 도심의 역별 개발양상만을 나타낸 표이고, 251개 지하철역 전체의 역별 
개발양상은 APPENDIX에서 확인할 수 있다.  
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역명
개발빈도 개발규모 개발밀도 개발용도
전체 역세권 전체 역세권 전체 역세권










3가 16 16.0 1 0.7 1.00 8.2 8.16 0.51 0.5 320.4 320.4 0.0% 0.0% 43.8% 31.3% 25.0% 0.0% 75.0% 비주거
종각 14 14.0 1 0.6 1.00 8.8 8.84 0.63 0.6 315.5 315.5 0.0% 7.1% 57.1% 7.1% 28.6% 7.1% 64.3% 비주거
을지로
입구 11 11.0 0 0.5 1.00 6.6 6.61 0.60 0.6 312.7 312.7 0.0% 0.0% 72.7% 18.2% 9.1% 0.0% 90.9% 비주거
시청 5 5.0 0 0.2 1.00 1.0 0.98 0.20 0.2 304.1 304.1 0.0% 0.0% 20.0% 0.0% 80.0% 0.0% 20.0% 비주거
종로
5가 122 91.0 2 2.2 0.75 29.9 20.77 0.25 0.2 284.9 281.9 7.4% 3.3% 47.5% 9.8% 32.0% 10.7% 57.4% 비주거
종로




74 70.0 2 2.2 0.95 35.1 34.86 0.47 0.5 262.1 258.6 17.6% 12.2% 40.5% 14.9% 14.9% 29.7% 55.4% 비주거
을지로
4가 39 39.0 1 1.3 1.00 11.1 11.10 0.28 0.3 261.9 261.9 0.0% 0.0% 56.4% 17.9% 25.6% 0.0% 74.4% 비주거
명동 46 46.0 1 1.4 1.00 10.8 10.75 0.23 0.2 251.2 251.2 15.2% 6.5% 56.5% 6.5% 15.2% 21.7% 63.0% 비주거
광화문 8 7.0 0 0.2 0.88 1.3 1.24 0.16 0.2 235.5 260.3 12.5% 0.0% 50.0% 12.5% 25.0% 12.5% 62.5% 비주거
동묘앞 61 54.0 1 1.3 0.89 9.5 9.18 0.16 0.2 227.8 225.6 9.8% 32.8% 45.9% 9.8% 1.6% 42.6% 55.7% 비주거
회현 38 23.0 1 0.7 0.61 3.2 2.31 0.08 0.1 189.5 200.9 10.5% 39.5% 31.6% 2.6% 15.8% 50.0% 34.2% 주거
동대문 64 50.0 2 1.7 0.78 12.9 12.18 0.20 0.2 187.5 189.1 20.3% 31.3% 39.1% 0.0% 9.4% 51.6% 39.1% 주거
경복궁 266 76.0 2 1.8 0.29 21.4 9.58 0.08 0.1 181.3 203.8 24.8% 48.1% 22.6% 1.5% 3.0% 72.9% 24.1% 주거5
충무로 109 76.0 2 2.0 0.70 11.9 9.12 0.11 0.1 169.6 179.6 16.5% 3.7% 70.6% 2.8% 6.4% 20.2% 73.4% 비주거
안국 181 87.0 2 1.5 0.48  13.2 9.31  0.1 0.11  157.3 205.7 0.309 0.077 41.4% 9.4% 10.5% 38.7% 50.8% 비주거
※ 도심에 해당하는 16개 지하철역을 ‘전체 용적률 평균’에 따라 순위화한 결과임.





















































































































































































































































































































































































































































































 개발 총량을 나타내는 변수들 중 중심지 위계와 유의미한 상관계수를 
갖는 변수는 역세권내 개발비율과 역세권내 용적률 합이다. 상위위계의 
중심지일수록 역세권에서의 개발이 어느 정도 활발한 것을 확인할 수 있
었다. 역주변 지역 전체의 개발빈도, 개발비율, 연면적의 합은 유의미한 
상관계수를 도출하지 못하였다. 
 역세권내 개발비율은 중심지 위계와 0.231(p<0.01)의 양(+)의 상관관
계를 보이는 것을 확인할 수 있고, 중심지 위계가 높을수록 역세권내 개
발비율이 높음을 의미한다. 역세권내 연면적합은 중심지 위계와 
0.148(p<0.01)의 양(+)의 상관관계를 보인다. 0.2이하의 다소 약한 상관
관계이기는 하지만, 중심지 위계가 높을수록 역세권내에서 개발되는 총
량이 크다는 것을 확인할 수 있었다. 도심에 해당하는 역들 중, 을지로 
3가, 종각, 을지로 입구, 시청 등의 역세권 개발비율이 도심의 위계에 
정합하는 양상이고, 경복궁역과 안국역이 상대적으로 정합하지 못하는 
양상을 보였다(표 4-11). 
 그림 4-5는 서울시의 251개 지하철역을 중심지 위계에 따라 원의크
기를 나타낸 그림으로, 원의 크기가 클수록 위계가 높음을 의미한다. 각 
역별 역세권내 개발비율에 따라서 지하철역의 크기를 나타낸 그림 4-6
과 비교하여 살펴보면, 상위의 중심지에 해당하는 지하철역의 크기가 크
게 나타난다. 그러나 중심지 위계에 비해 역세권내 개발비율이 높은 역
들이 상당수 있다(Appendix 참고). 특히, 비중심지에 해당하는 일반역
들중 청구역(0.99)과 용답역(0.99), 상수역(0.97), 동대입구역(0.97), 약
수역(0.97), 잠원역(0.95), 먹골역(0.92), 보문역(0.90), 행당역(0.90)에
서 0.9이상의 높은 역세권내 개발을 확인할 수 있다. 이러한 개발들이 
위계와 역별 개발빈도의 상관계수가 높지 않은 이유로 볼 수 있다. 
 그림 4-7의 역세권내 연면적 합을 살펴보면, 도심의 경우 지하철역
간 거리가 가깝기 때문에, 개발이 집중된 것처럼 보인다. 그러나 개별 
지하철역의 크기를 비교하면, 도심에 비해 영등포와 강남부도심의 역세
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권내 연면적 합이 월등히 큰 수치를 나타낸다. 역세권내의 개발도 부도
심에서 보다 활발함을 확인할 수 있다. 
 
그림 4-5 중심지 위계
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그림 4-6 개발의 총량_역세권내 허가비율
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2) 개발규모
 역별로 취합한 허가건의 연면적 평균을 이용하여 역별 개발규모와 중
심지 위계와의 상관관계를 확인한 결과 유의미한 상관계수를 도출하지 
못하였다. 역별 개발 건 전체와 역세권내 개발의 연면적 평균 모두 유의
미하지 않았다. 개발규모는 중심지 위계와 상관관계를 보이지 않음을 의
미한다. 
3) 개발밀도
 개발밀도와 중심지 체계의 정합성을 확인하기 위해, 역별로 취합한 
허가건의 용적률 평균을 전체와 역세권내로 구분하여 산출하였다. 개발
밀도와 중심지 위계와의 상관관계를 분석하면, 두 변수 모두, 중심지 위
계와 상관관계가 있음을 확인할 수 있다.  
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 전체 용적률의 상관계수는 0.370(p<0.01)이고, 역세권내의 용적률은 
0.311(p<0.01)로 다른 변수들에 비해 높은 상관관계를 보여준다. 용적률
은 중심지 위계와 비교적 강한 양(+)의 상관관계를 나타내고, 개발밀도
는 중심지 위계에 정합하는 양상을 보여준다.
 그림 4-8은 각 지하철역에 해당하는 허가건들의 용적률 평균에 따라 
지하철역의 크기를 표현한 결과이다. 도심에 비해, 강남, 여의도, 잠실 
등의 개발밀도가 높고, 서울시 동북권의 지역중심에서도 높은 밀도의 개
발이 이루어지고 있음을 확인할 수 있다. 
4) 개발용도
 역별로 취합한 허가건수 대한 주용도 별 비율을 구하여, 해당위계에 
따라 개발이 활발한 개발용도의 차이를 비교하였다. 모든 용도에서 중심
지 위계와 높은 상관관계를 갖는 것을 확인할 수 있다(표 4-11). 
 단독주택의 경우 상관계수가 –0.239(p<0.01)으로 위계가 낮아질수록 
차지하는 비율이 높지만, 계수의 절대 값 다른용도들 보다 작아 낮은 상
관관계를 갖는다. 공동주택은 다음으로, –0.348(p<0.01)의 음(-)의 상관
관계를 보여준다. 주거용도의 개발은 중심지 위계와 음(-)의 상관관계가 
있음을 확인할 수 있다. 상업용 개발과 업무용 개발은 반대로, 0.4에 가
까운 양(+)의 상관관계를 보여준다. 
 단독주택과 공동주택의 비율을 합하여 주거비율로 하고, 상업과 업무
용 개발을 합한 수치를 비주거비율로 하여 중심지 위계에 따른 상관관계
를 분석하면, 보다 높은 수준의 상관관계를 확인할 수 있다. 주거용 개
발비율은 중심지 위계와 –0.471(p<0.01)의 높은 음(-)의 상관관계를 갖
고, 비주거비율은 0.479(p<0.01)의 상당히 높은 양(+)의 상관관계를 보
여준다. 중심지 위계가 높을수록 상업과 업무의 비주거용 개발비율이 높
고, 주거용 개발의 비율은 낮아지는 경향을 확인할 수 있다. 
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그림 4-9 주거용 개발 비율 
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 그림 4-9와 4-10은 주거비율과 비주거비율을 지하철역의 크기로 나
타낸 것이다. 그림 4-5의 중심지 위계와 비교하여, 위계에 다른 주거비
율과 비주거비율을 시각적으로 확인할 수 있다. 도심과 영동부도심에 위
치한 지하철역의 비주거비율이 특히 높게 나타난다. 뿐만 아니라, 도심
과 강남, 영등포에 위치한 지하철역에서 주거비율이 현저히 낮아, 중심
지 위계에 따라 대조적인 개발용도를 확인할 수 있었다. 주거비율과 비
주거비율의 수치가 완전히 상반되는 경향을 보여준다.
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2. 지하철역 접근성에 따른 건축 활동 양상분석
 ‘역세권 중심의 개발전략(TOD)’은 지하철역과의 인접할수록 또는, 비
역세권에 비해 역세권의 개발이 보다 집중적으로 일어남을 의미한다. 서
울시의 개발 펼지에서 일어나는 실제 개발이 이러한 기대와 부합하는지
를 확인하기 위하여 2001년~2008년 서울시의 신축허가건 70,979건 전
수를 이용하여, 건축활동의 양상과 ‘지하철역 접근성’의 정합성을 확인한
다.  먼저, 지하철역으로 부터의 거리에 따른 상관관계를 살피고, 다음
으로, 역세권 여부에 따른 개발양상의 비교를 통해 지하철역 접근성에 
따른 건축활동이 일어나는가를 확인한다. 
 3장 분석의 틀에서 제시한 대로, 분석의 대상이 되는 건축활동의 양
상을 1) 개발빈도, 2) 개발규모, 3)개발밀도, 4)개발용도의 4가지 측면으
로 구분하여 살펴본다. 먼저, ‘개발빈도’가 지하철역과 인접할수록 빈번
한지, ‘개발규모’ 와 ‘개발밀도’가 지하철역과 인접할수록 그 정도가 커지
는 개발양상을 보이는 지를 역과의 거리와의 상관분석을 통해 확인한다. 
다음으로, 역세권여부에 따른 ‘개발빈도’의 차이를 ‘면적대비 허가건수’를 
산정하여 확인하고, ‘개발규모’와 ‘개발밀도’가 역세권 여부에 따라 차별
적인 양상을 보이는지는 t검정을 통해 확인한다. 한편, 역세권은 비역세
권에 비해 상업 또는 업무기능이 집중되고, 특히, 주거기능의 경우, 역
세권의 높은 지가와 토지수요에 대한 대응으로 단독주택 보다는 공동주
택 위주의 개발을 기대하는 것이 일반적이다. 각 용도별 역세권여부에 
대한 교차분석과 (chi-square) 검정을 수행하여, 역세권에서 어떤 용
도의 개발비중이 높은지를 확인한다. 
 건축허가자료상의 속성을 이용한 개발빈도, 개발규모, 개발밀도, 개
발용도의 4가지측면의 개발양상 분석을 통해, 서울의 필지단위에서 일어
나는 실질적인 개발이 지하철역 접근성에 따라 일어나고 있는지를 확인
하는 것이 본 절의 주요 내용이다. 
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(1) 지하철역과의 거리와 건축활동 양상의 상관분석
1) 개발빈도
① 지하철역과의 거리에 따른 허가건수변화
 지하철역과의 거리에 따른 개발빈도의 변화를 분석하기 위해, 거리에 
따른 허가건수의 변화를 산점도로 나타내고, 상관분석을 수행하였다.  
거리에 따른 허가건수의 변화를 분석한 결과는 다음과 같다.
   그림 4-11의 산포도를 살펴보면, 400m구간까지 허가건수가 급격히 
증가하다가, 500m 구간에서 허가건수가 가장 많고, 그 이후부터는 점차 
줄어드는 양상을 보여준다. 직선의 회귀선을 그리면, -0.6이상의 높은 
음(-)의 상관계수 값(표4-13)을 갖는 우하향하는 양상이 되고, 지하철역
에서 멀어질수록 허가건수가 줄어듦을 의미한다. 구간별 누적허가건수를 
살펴보면, 500m이내에 전체 허가건의 45%가 해당하고, 1,000m 이내에 
85%, 1,500m이내의 구간에서 95%의 건축허가가 발생하였다. 
  400m이하의 구간에서 허가건수가 작은 이유는 지하철역의 위치를 
승강장 중심으로 하였기 때문으로 추측된다. 예를 들어, 역사자체의 면
적이 크거나, 폭넓은 도로의 지하에 승강장이 위치한 경우, 중심좌표에
서 일정반경이내에는 개발가능한 토지가 없는것과 마찬가지이다(동작역
의 경우, 역에서 가장 가까운 허가건의 거리가 610m이다). 251개의 각 
역에서 가장 가까운 거리에서 발생한 허가건의 평균거리는 75.9m이며, 
역 반경 100m이내의 개발이 전무한 지하철역 또한 48개나 된다.
- 75 -
그림 4-11 거리에 따른 허가건수 변화
   


















표 4-13) 허가건수와 거리의 상관계수
② 거리에 따른 개발빈도의 변화
 각 거리구간은 지하철역을 중심으로 동심원으로 구분되기 때문에, 거
리에 따라 구간별 면적 차이가 발생함으로 거리에 따라 단순취합 한 허
가건수의 차이로 개발의 빈번함 정도를 비교하는 것만으로는 충분하지 
못하다. 따라서 100m단위의 각 거리구간별로 취합한 허가건수를 각 구
간의 ‘개발가능면적’으로 나눈 ‘단위면적당 허가건수’를 ‘개발빈도’로 하
고 거리와의 상관관계를 분석하였다.
 2007년 토지특성 자료를 토대로 파악한 구간별 개발가능토지의 면적
은 지하철역에서 멀어질수록 줄어드는 것을 확인할 수 있다(그림 4-12). 
허가건수를 개발가능면적으로 나누어 산정한 ‘개발빈도’는 지하철역에서
부터 멀어질수록 감소하며, -0.551의 유의미한 상관계수 값을 갖는다
(표 4-14). 따라서 ‘개발빈도’는 지하철역과 인접할수록 개별건축활동이 
활발하게 일어난다는 가정에 부합하는 양상을 보인다(그림 4-13). 그러
나 구간별 개발가능면적을 고려한 개발빈도의 지하철역과의 거리에 대한 
상관성(-.551)은 단순히 거리만을 고려한 허가건수의 상관성(-.662) 보
다 약하게 나타났다.
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구분 거리 허가건수 개발빈도1)
개발가능
토지면적2)
거리 1 -.662**      -.551**  -.698**
허가건수 -.662** 1 .504** .965**
개발빈도1)  -.551** .504**         1   .383**  
개발가능
면적2)
-.698** .965**   .383** 1
**Sig. (2-tailed)<0.01
1) 허가건수밀도: 거리구간별 허가건수를 해당구간의 개발가능토지의 면적으로 나눈 값.
2) 기 개발면적: 해당거리구간의 필지 중, 지목이 대지, 학교용지, 공장부지, 도로인 필지의 면적 합.
표 4-14) 거리와 허가건 빈도 및 구간별 면적의 상관계수
그림 4-12 거리에 따른 개발가능면적변화 
 




 개발규모가 역세권 중심의 개발전략과 정합하는 양상을 보이는지를 
확인하기 위해, 지하철역과의 거리와 신축건축물의 연면적의 상관관계를 
분석한다. 개별 허가건에서 지하철역까지의 거리를 x축, 연면적을 y축으
로 하는 산점도를 그리면 그림 4-14와 같다.  상관관계는 x축에 수평의 
회귀선으로 나타나고 있다. 상관계수는 –0.018(p<0.01)로 아주 미미한 
음의 상관관계를 나타내기 때문에 역에서부터의 거리에 따라 연면적이 
변화한다고 보기는 힘들다. 따라서 개발규모와 지하철역과의 거리는 상
관관계가 있다고 할 수 없으며, 개발규모는 지하철역과의 거리가 가까울
수록 대형화될 것 이라는 가정에 부합하지 않는다. 
그림 4-14 거리에 따른 연면적 변화
  

















표 4-15) 연면적과 거리의 상관계수
 


















 지하철역과의 접근성과 개발규모의 강한 정의 상관관계가 나타나지 
않은 이유 가운데 대지면적을 주요한 변수로 상정할 수 있다. 대지면적
의 규모가 어떻게 분포하고 있는가에 따라 연면적이 결정될 것이기 때문
이다. 이를 확인하기 위해 전체 신축 허가건 70,979건 중 대지면적 정
보가 누락된 경우를 제외하고, 개별 허가건에서 지하철역까지의 거리를 
x축, 대지면적을 y축으로 한 산점도를 그리면, 그림 4-15와 같다. 산점
도의 회귀선은 수평의 직선의 양상을 보여, 지하철역과의 거리에 따른 
대지면적의 변화를 찾아보기 힘들다. 상관분석 결과, 상관계수 또한, 
0.016의 아주 미미한 수치로, 지하철역과의 거리와 대지규모의 상관관계
는 거의 없는 것으로 보인다. 이에 따라 신축 건축물의 연면적도 지하철
역과의 거리와 의미있는 상관관계를 보이지 않는 것으로 해석된다. 
 
3) 개발밀도
  지하철역으로 부터의 거리에 따른 개발밀도의 변화를 보기 위하여 
건축 허가가 발생한 필지에서 지하철역까지의 거리를 x축으로 하고, 각 
허가건의 용적률을 y축으로 하여, 산점도를 그리면, 그림 4-16과 같다. 
산점도의 회귀선을 그리면 우하향하는 양상을 보여, 지하철역과 멀어질
수록 용적률이 줄어드는 것을 확인할 수 있다. 
 SPSS 통계프로그램을 이용하여 상관분석을 수행한 결과, 상관계수는 
–0.169(p<0.01)로 다소 약한 음의 상관관계를 보임을 확인할 수 있다. 
용적률 정보가 누락된 허가건을 제외하고, 2001~2008년 동안 서울시에
서 발생한 건축허가건 전수를 대상으로 한 결과로, 상당히 유의미한 분
석결과이며, 개발밀도는 지하철역과의 거리에 영향을 받음을 확인할 수 
있다.  
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그림 4-16 거리에 따른 용적률 변화
 

















표 4-17) 용적률과 거리의 상관계수
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(2) 역세권과 비역세권의 건축활동 양상 비교
1) 개발의 총량
① 역세권과 비역세권의 ‘건축허가건수’ 비교
 지하철역에서의 직선거리 500m이내를 역세권의 범위로 하고, 서울시
의 역세권과 비역세권의 건축허가건수를 취합하면 표 4-18와 같다. 
2001년~2008년까지 서울시의 신축허가건은 70,979중 31,851건(44.9%)
이 역세권에 해당하여 역세권보다 비역세권의 건축허가건수가 더 많다. 
② 역세권과 비역세권의 ‘개발빈도’ 비교
 역세권과 비역세권의 건축허가건수를 각 권역의 개발가능토지면적으
로 나누어 ‘개발빈도’를 구한 결과를 비교하면, 비역세권의 개발빈도가 
더 높다(표 4-18). 역세권과 비역세권의 개발가능토지의 면적을 비교해
보면, 역세권의 개발가능 토지의 면적이 더 크기 때문에, 비역세권의 개
발빈도가 더 높다. 앞서, 역과의 거리와 개발빈도의 상관분석결과는 지
하철역에 인접할수록 높았지만, 역세권여부로 비교하면, 비역세권의 개
발빈도가 더 높다. 서울시의 개발은 지하철역 반경 1km이내에 집중되어 
있어, 역에서 가장 먼 허가건의 거리가 5km이상인것에 반해 상당히 역
에 인접해있다. 단, 역에서 500m이내의 역세권에는 전체의 45%정도의
허가건 분포해 있는데다가, 역세권내의 개발가능지 면적은 오히려 크기 
때문에, 개발빈도의 양상과 거리와의 상관관계는 다소 상반된 수치를 보
여준다. 
구 분 허가건수 *개발가능토지면적 개발빈도
역세권 31,851 (44.9%) 12,390.5(51.7%) 2.57건/ha
비역세권 39,128 (55.1%) 11,598.1(48.3%) 3.37건/ha
표 4-18) 역세권과 비역세권의 개발빈도 비교                   (단위:건, ha, 건/ha)
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구 분 연면적합(ha) 개발가능토지면적 총면적 지표
역세권 5,463.9(53.0%) 12,390.5(51.7%) 0.4410 
비역세권 4,850.4(47.0%) 11,598.1(48.3%) 0.4182 
전체 10,314.3(100.0%) 23,988.6(100.0%) 0.4300 
표 4-19) 역세권과 비역세권의 개발의 총면적 비교
③ 역세권과 비역세권의 개발의 총면적 비교
 연면적의 총합은 역세권이 더 큰 것을 확인할 수 있다(표 4-19).  건
축허가는 비역세권에서 보다 많이 일어났지만, 신축된 건물의 연면적의 
총합은 역세권이 더 크다. 개발가능 토지면적의 차이를 보정해준 총면적 
지표를 비교해 보아도 역세권이 높은 수치를 나타낸다. 개발빈도는 비역
세권이 높지만 개발의 총면적은 역세권이 더 큰 것을 확인할 수 있었다. 
2) 개발규모
 건축허가자료의 대지면적과 연면적 정보를 이용하여, 역세권과 비역
세권의 개발규모를 비교하면 표 4-20과 같다. 전체 신축허가건 70,979
건 중에서 대지면적과 연면적 정보가 누락된 경우가 있어, data의 총합
인 ‘N’이 다소 차이가 있다. 
 대지면적과 연면적의 평균을 역세권과 비역세권으로 구분하여 비교하면 
표 4-20와 같다. 대지면적은 통계적으로 유의미한 차이를 보이지 않지만, 
연면적은 평균적으로 역세권에서 476.5㎡ 큰 규모로 개발 된다. 역세권과 
비역세권의 대지면적과 연면적의 평균차는 표 4-21에서 확인할 수 있
다. 대지면적의 평균차이는 아주 작고, 통계적으로 유의미하지 못하다
(t=-0.046, p<1). 반면, 연면적은 476.5㎡의 큰 평균차를 확인할 수 있
고, 통계적으로도 상당히 유미하다(t=5.711, p<0.01). 역세권에서의 개




N 평균(㎡) N 평균(㎡)
역세권 31,851 31,844 489.1 31,825 1,716.9 
비역세권 39,128 39,119 490.9 39,104 1,240.4 
계 70,979 70,963 1,273.0 70,929 2,349.2 
표 4-20) 역세권과 비역세권의 건축규모 비교
속성 구분
평균의 동일성에 대한 t검정
Levene
등분산검정
N 평균(㎡) 평균차 t p F Sig.
대지면적
역세권 31,844 489.1 -1.80 -.046 .963 .020 .886
비역세권 39,119 490.9 　 　
연면적
역세권 31,825 1,716.9 476.5 5.711 .000 89.602 .000
비역세권 39,104 1,240.4 　 　
표 4-21) 역세권과 비역세권의 개발규모의 평균차이검정(t검정)
3) 개발밀도
 역세권과 비역세권의 용적률의 평균차를 비교한 결과는 표4-22와 같
다. 역세권이 비역세권에 비해 용적률이 평균 18.18%(p<0.01) 크다. 즉, 
역세권에서의 개발밀도가 비역세권에 비해 큰 것을 확인할 수 있다. 
 앞서, 대지면적과 연면적의 면적합을 역세권과 비역세권으로 구분하
여 비교하였을 때, 대지면적의 합은 비역세권에서 월등히 크고, 연면적
의 합은 역세권에서 다소 큰 수치를 보였던 결과와 마찬가지로, 역세권
에서의 개발이 보다 압축적인 양상임을 확인할 수 있다. 
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속성 구분
평균의 동일성에 대한 t검정 Levene 등분산검정
N 평균(㎡) 평균차 t p F Sig.
용적률
역세권 31,627 218.2 18.18 28.749 .000 390.602 .000
비역세권 38,850 200.0 　 　
표 4-22) 역세권과 비역세권의 개발밀도의 평균차이검정(t검정)
4) 개발용도 
① 주거/비주거 용도의 비교
 2001년~2008년까지 서울시의 개별필지에서의 신축의 건축허가는 주
거용 개발이 주가 되었다. 허가자료의 건축물 주용도 정보에서 단독주택
과 공동주택을 주거용으로 하고, 그 외 용도를 비주거용 구분하면, 전체 
허가건 중 주거용개발이 전체의 70% 이상을 차지한다(표 4-23). 이 기
간동안, 서울의 건축활동을 주도한 것은 주거용 개발이었음을 확인할 수 
있다.  
 주거용 개발과 비주거용 개발로 구분한 허가건의 비율 각각을 역세권
과 비역세권으로 교차 분석한 결과, 역세권에 비해 비역세권에서 주거용 
개발 비율이 높고, 역세권에서의 비주거용 개발비율이 높음이 통계적으
로 도 유의미하게 나타났다(χ2=925.549, p<0.01).  








10,713 (54.0%) 9,129 (46.0%) 19,842 (100.0%)
(33.6%) (23.3%) (28.0%)
표 4-23) 역세권과 비역세권의 주거/비주거 용도 비교   
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② 건축물 주용도별 개발비중 비교
 건축허가자료의 주용도 정보를 이용하여, 역세권과 비역세권의 개발
용도를 비교하면 표 4-24과 같다. 역세권에서 개발비중이 가장 높은 용
도는 공동주택(48.3%)이지만, 비역세권에서도 가장 개발이 활발한 용도
가 공동주택이다. 전체 허가건 중 공동주택이 차지하는 비율이 가장 높
기 때문에, 역세권과 비역세권 모두 공동주택의 비중이 크게 나타날 수
도 있다. 따라서 각 용도별로 역세권 여부에 따른 개발빈도를 비교하여 
허가용도별로 역세권과의 관련성 정도를 확인하기 위해, 교차분석을 수
행하고, 통계적 유의성은 (Chi-square)검정을 통해 확인해보았다. 
 단독주택의 경우, 허가건수 자체는 비역세권에서 더 많고(55.3%), 역
세권의 허가건 중 차지하는 비율은 18.0%이고 비역세권의 건축허가 중 
차지하는 비율은 18.1%로 비율 면에서 큰 차이가 없다.  검정 통계량
도 유의미하지 않다. 단독주택의 경우 역세권여부에 따른 개발정도의 차
이는 없는 것으로 보이지만, 공동주택은 비역세권에서의 개발이 보다 활
발하다. 하지만, 역세권에서의 토지이용이 비역세권에 비해 보다 집약적
으로 이루어지는데 반해, 상대적으로 높은 개발밀도의 공동주택의 개발
이 비역세권에서 보다 빈번하게 일어나는 것은 일반적인 기대와는 상반
된 결과를 보여준다. 
 상업과 업무용 건축허가는 역세권에서 보다 빈번하게 일어났다. 상업
용도의 개발은 역세권에서의 비중(53%)이 다소 높기는 하지만, 비역세
권(47%)과 차이가 크지 않다. 상업용도의 개발 중 근린생활시설에 대한 
건축허가가 많은 부분을 차지하는데, 근린생활시설의 경우 주거용 개발
이 활발한 장소에 인접하기 때문에, 주거용 개발의 비중이 큰 비역세권
에서 근린생활시설의 허가가 많기 발생하였기 때문으로 판단할 수 있다. 
업무시설은 70,979건의 신규허가건 전체에서 차지하는 비율이 3%에 지
나지 않는다. 전체 허가건 중 큰 비중을 차지하지는 않지만, 업무용 개
발의 60%이상이 역세권내에서 이루어졌다. 검정 통계량을 통해, 이와 
같은 개발비율의 차이가 통계적으로도 유의미함을 확인할 수 있다. 
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31,851 (44.9%) 39,128 (55.1%) 70,979 (100.0%)
(100.0%)　 (100.0%) (100.0%)　
1) 건축허가자료상의 건축물주용도가 근린생활시설(1종 및 2종 포함), 판매, 판매 및 영업 시설에 해당하는 건축물
2) 단독주택, 공동주택, 상업, 업무외의 용도는 모두 기타로 분류. 
표 4-24) 역세권과 비역세권의 개발용도 비교   
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3. 소결
 4장에서는 서울시의 건축 활동 양상이 서울시의 중심지 체계와 지하
철역 접근성에 따라 나타나는지를 확인하였다. 서울시의 건축 활동이 일
어나는 양상을 건축허가자료상의 정보를 이용하여, 개발의 총량, 개발규
모, 개발밀도, 개발용도의 4가지 측면으로 구분하고, ‘중심지 위계’와 
‘지하철역 접근성’의 두 가지 큰 분석의 틀에 따라 개발양상을 분석한 
결과를 정리하면 다음과 같다. 
 중심지 위계에 따른 개발의 총량을 개발빈도와 개발의 총면적으로 나
누어 비교하였다. 개발빈도가 가장 높은 위계는 지구중심이고, 도심에서 
가장 낮은 수치를 보였다. 도심의 경우 허가건수가 가장 작고, 개발가능 
토지의 면적도 작기 때문에, 개발가능면적을 고려한 개발빈도를 비교한 
결과, 개발빈도는 중심지위계에 따른 순차적인 양상을 보이지 않는다. 
위계별 면적의 차이가 크고, 도심과 부도심의 경우 역세권내의 개발이 
보다 활발할 것을 가정하고, 중심지 위계별 역세권내의 개발빈도를 비교
한 결과에서도, 개발빈도가 가장 높은 위계는 지구중심이고 여전히 도심
에서의 개발빈도가 가장 낮았다. 단, 지구중심에서만 역세권내의 개발빈
도가 비역세권보다 높음을 확인할 수 있었다. 단, 개발의 총면적을 위계
에 따라 살펴보면 위계에 따른 상관관계를 확인할 수 있었다. 단, 서울
의 사대문안의 특수성으로 인해, 도심의 총면적이 가장 작았지만, 도심
을 제외하고는 위계에 따라 순차적인 개발면적을 확인할 수 있었다. 
 지하철역에서부터 거리구간별 개발빈도(단위면적당 허가건수)는 지하
철역과의 거리와 높은 상관관계를 보였지만, 역에서부터 500M를 기준으
로 역세권을 설정하여 분석한 개발빈도는 비역세권에서 오히려 높게 나
타났다. 이것은, 지하철역과의 인접성에 있어 ‘역과의 거리’와 ‘역세권 
여부’의 두 가지 분석에서 상반된 결과가 나타남을 의미한다. 지하철역
에서 가장 멀리서 발생한 건축허가는 역에서부터의 거리가 5km이상이
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다. 하지만, 역과의 거리가 1,500m이내가 되는 토지에서 신축 허가건의 
95%가 분포하고 있기 때문에, 거리와의 상관관계는 높게 나타날 수 있
다. 단, 500M를 역세권 범위로 하였을 때, 허가건의 45%만 역세권에서 
해당되고, 개발가능 토지 면적은 역세권이 오히려 더 크기 때문에, 역세
권내의 개발빈도는 비역세권에 비해 더 낮게 나타난다. 개발빈도는 역과
의 거리뿐 만아니라, 개발가능토지의 면적과도 높은 상관관계를 보인다. 
하지만 신축건의 개발 연상면적의 합을 이용하여, 역세권과 비역세권의 
개발의 총량을 비교하면 상반된 결과를 보인다. 개발의 총면적은 역세권
이 높고, 개발가능면적의 차이를 보정한 총면적 지표를 이용한 비교에서
도 역세권이 높게 나타난다.  
 개발의 총량을 분석한 결과를 종합하면, 중심지 위계가 높고, 지하철
역에 인접할수록 개발이 빈번한 것은 아니지만, 개발의 총면적은 상위위
계에 해당하고, 지하철역에 인접할수록 크게 나타남을 확인할 수 있었
다.
 개발규모는 허가건의 연면적 정보를 이용하고, 대지면적 정보를 참고
로하여 중심지 위계와 지하철역 접근성에 따른 양상을 분석하였다. 중심
지 위계에 따른 연면적의 차를 ANOVA분석을 통해 비교하면, 위계별로 
뚜렷한 차이를 확인할 수 있다. 단, 연면적 평균이 가장 큰 위계는 도심
이 아닌 부도심이다. 지구중심과 일반지역의 차이는 분명하지 않다. 도
심/부도심-지역중심-지구중심/일반의 순으로는 개발규모가 위계에 따라 
어느 정도 순차적으로 나타나는 것을 확인할 수 있다. 지하철역과의 거
리와 연면적의 상관관계는 거의 없지만, 역세권내의 연면적의 합과 평
균, 모두 비역세권에 비해 큰 수치를 확인할 수 있었다. 건축활동의 규
모는 중심지 위계가 높을수록, 역세권에서의 개발인 경우 보다 큰 양상
을 보일 것이라는 가정에 어느 정도 부합하는 개발양상을 확인할 수 있
다.   
 개발밀도는 중심지 위계에 따라 구분한 신축허가건의 용적률 정보를 
이용하여 분석하였는데, ANOVA분석 결과, 용적률의 평균이 가장 높은 
위계는 부도심이었다. 개발규모와 마찬가지로 개발밀도의 평균도 부도심
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에서 가장 높다. 도심은 지역중심과 유사한 정도의 개발밀도를 보여주었
고, 지구중심과 일반지역 순으로 순차적인 개발밀도 차이를 확인할 수 
있었다. 역세권과의 거리와 용적률은 음(-)의 상관관계를 갖고, 역세권
의 용적률 평균이 비역세권에 비해 높아, 지하철역과 인접한 개발이 보
다 압축적임을 확인할 수 있다. 역세권과 비역세권의 대지면적과 연면적
의 차이를 비교한 결과를 통해, 비역세권의 개발이 역세권에 비해 상대
적으로 방만한 양상임을 유추한 것과 동일한 결과이다. 개발밀도는 중심
지 위계가 높을수록, 지하철역에 인접할수록 높은 양상을 보여주었다.
 개발용도의 측면에서의, 중심지 체계 및 지하철역과 건축물 주용도 
별 개발비율을 살펴보면, 단독주택을 제외하고는 뚜렷한 차이를 보였다.  
중심지 위계에 따른 주용도별 개발비중의 교차분석 결과, 단독주택은 중
심지 위계 간 개발비중의 차이가 거의 없고, 공동주택은 도심에서 가장 
개발비중이 낮고, 지역중심 이하의 위계에서는 50%이상의 비중을 차지
하였다. 전체 허가건 중 주거용 개발이 70%이상이며, 전체에서 공동주
택만의 비율이 54%로 5가지 주용도 중 가장 많은 비중을 차지한다. 상
업시설은 중심지 위계에 따라 순차적인 양상을 보이지만, 업무시설은 도
심에 비해 부도심에서의 개발비중이 높음을 확인할 수 있었다. 
 다음으로, 역세권 여부에 따른 주용도 별 개발 비중을 살펴보면, 단
독주택은 역세권 여부에 따라 개발빈도의 차이가 없지만, 상업과 업무용 
등의 비주거용도의 개발은 역세권에서, 주거용 개발은 비역세권에서 많
이 이루어졌다. 공동주택은 역세권보다 비역세권에서의 개발이 보다 활
발하였다. 역세권내 개발비중과 비교하였을 때, 공동주택의 개발비중이 
단독주택에 보다 오히려 더 낮다. 단독주택의 개발은 역세권과 무관하게 
개발되는 반면, 공동주택의 개발은 비역세권에서 보다 빈번하게 일어나
는 양상을 확인할 수 있었다.
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Ⅴ 개발밀도에 대한 중심지 체계와 지하철역 접근성의 
영향분석
1. 분석의 개요 및 변수의 설정
(1) 분석의 개요
 4장에서 건축 활동이 중심지 체계와 지하철역 접근성에 따라 어떤 양
상으로 나타나는 지를 분석한 결과, 개발밀도와 개발용도는 중심지 체계
와 지하철역 접근성에 따라 차별적인 개발양상을 보이는 것을 확인하였
다. 5장에서는 중심지 위계와 지하철역 접근성을 동시에 고려하고, 개발
에 영향을 미치는 그 밖의 도시계획적인 요인(진영효 외, 2007)들이 동
일하다고 가정할 경우, 중심지 체계와 지하철역 접근성이 개별필지에서 
일어나는 건축 활동에 영향을 주는지, 어떤 요인이 개발에 대해 보다 큰 
영향력을 미치는지를 분석하고자 한다. 4장의 분석은 중심지 체계 및 지
하철역 접근성과 서울시의 개별 필지단위에서 발생하는 건축 활동 사이
의 상호적인 연관성 여부를 확인하는데 그쳤지만, 본 장에서는 지하철역
과 중심지 체계가 건축 활동에 미치는 영향력을 보다 면밀하게 밝혀내고
자 한다. 
 개발밀도를 종속변수로 설정하고, 개발밀도에 대한 중심지 체계와 지
하철역 접근성 관련 변수를 독립변수로, 개발밀도에 영향을 주는 것으로 
논의되어 온 여러 가지 요인들을 통제 변수로 한 선형의 다중회귀분석을 
수행한다. 다중회귀 분석의 결과는 개발밀도에 영향을 주는 여러 변수들 
간의 관계를 나타내기 때문에, 다른 요인들이 통제된 상태에서 개발밀도
에 대한 지하철역과 중심지 체계의 영향력을 비교분석 할 수 있을 뿐 아
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니라, 상대적으로 영향력이 큰 요인들을 밝혀 낼 수 있어 도시 내 건축 
활동에 대한 도시계획전략들의 효과를 확인할 수 있다. 
(2) 변수의 설정 
1) 종속변수
 건축 활동에 대한 지하철역과 중심지체계의 영향을 분석하기 위한 종
속변수는 개발밀도이다. TOD에 의한 토지이용의 변화는 개발밀도를 통
해 확인이 가능하고(성현곤 외, 2014), 도시 관리적 차원에서 개발을 유
도하고 제어하는 가장 대표적인 지표가 용적률이다(윤병훈 외, 2013). 4
장의 분석결과 개발밀도가 개발 빈도나 규모에 비해 지하철역과 중심지
위와 상관관계가 높기 때문에, 지하철역과 중심지 체계의 영향에 의한 
개발양상의 변화를 잘 나타낼 수 있을 것으로 기대된다. 개발양상에 관
한 많은 연구들에서 개발의 척도로 가장 많이 다루는 지표가 개발밀도를 
나타내는 용적률이며(Oh. et. al, 2005), 사실상 개발 양상을 집약하는 
지표로 볼 수 있다. 
 전체 신축허가 건축물의 70,979건 중 정보가 누락된 허가건을 제외
한 69,616건을 대상으로 하고 건축허가자료의 용적률 정보에 자연로그
를 취한 수치를 이용하여 분석한다. 
2) 독립변수
 중심지 체계와 지하철역 접근성에 대한 변수로 중심지 위계, 지하철
역에서 부터의 거리, 역세권 여부를 독립변수로 설정하였다. 이때, 지하
철역 접근성은 ‘지하철역에서부터의 거리’와 ‘역세권 여부’ 각각을 독립
변수로 설정하였다. 4장의 분석결과, 역과의 거리와 역세권 여부에 따른 
개발밀도의 상관분석의 결과도 차이가 있고, 변수 간 상관관계가 크지 
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않아, 지하철역 접근성을 ‘역과의 거리’와 ‘역세권 여부’로 구분하여 각각
의 변수를 모형에 적용하였다.  
 ① 지하철역과의 거리
 ArcGIS 프로그램을 이용하여 각 허가 건에서 가장 인접한 역과의 거
리를 산정한 값에 자연로그로 치환한 수치를 ‘거리’변수로 설정하였다. 
② 역세권여부
 역세권의 범위를 500m로 정하고, 역세권 여부에 따라, 역세권에 해
당하면 1의 값을 부여하고, 비역세권에 해당하는 경우 0의 값을 부여하
여 회귀모형에 적용하였다. 
③중심지 위계
 개별 허가건을 도심-부도심-지역중심-지구중심-일반으로 구분하여 
변수를 설정하였다. 중심지 위계에 따라 유형화한 결과는 범주형 변수
로, 각각의 위계에 포함하는지 여부에 따라 dummy 변수화 하고, 5가지 
위계 중 ‘일반’을 기준이 되는 위계로 정하여 회귀모형에 적용하였다.    
3) 통제변수
 본 연구에서 지하철역 및 중심지체계가 개발밀도 미치는 영향을 확인
하는 것을 주요 목적으로 하고 있다. 하지만, 개발밀도는 지하철역 및 
중심지 체계 외에도 개발을 유도하고 규제하기 위한 여러 가지 도시계획 
수법들의 영향을 받는다. 따라서 선행연구들에서 개발밀도에 영향을 주
는 것으로 확인 된, 다음과 같은 변수들을 통제변수로 설정하여 지하철
역과 중심지체계의 영향을 분석하는 것이 바람직하다. 
① 건축물 주용도
 개발용도는 4장에서 개발양상중 하나로 분석하였다. 개발용도는 중심
지 위계와 지하철역접근성에 따라 민감하게 변화하기도 하지만, 건축물
의 용도 그 자체가 개발밀도에 영향을 줄 수 있다(Suzuki, et. al, 
2013). 토지이용 변화를 진단할 때 용적률과 함께, 변화에 민감한 변수
가 건축물 용도이다. 건축물의 주용도 정보를 이용하여, 단독/공동/상업
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/업무/기타의 5가지 용도로 구분하고 각 주용도에 따른 dummy변수로 
변환하고, 공동주택을 주용도의 기준변수로 하여 회귀모형을 설정하였
다.  
② 용도지역
 개발밀도는 용도지역의 영향을 가장 직접적으로 받는다(박철유, 
2012; 정혜영, 2013). ‘용도지역제’에 의한 용도지역의 지정은 개발밀도
를 결정한다(이주형 외, 1997). 신축허가가 발생한 필지의 용도지역 정
보를 이용하여 변수로 설정한다. 이때, 주거지역의 종세분화는 반영하지 
않고, 일반주거지역과 전용주거지역으로만 구분하고, 상업지역도 중심/
근린/일반/유통으로 세분화하지 않고 단일의 상업지역으로 설정하였다. 
용도지역변수도 범주형 변수이기 때문에, 회귀분석을 위해 dummy 변수
로 변환하고, 일반주거지역을 기준이 되는 용도로 정하고 회귀모형을 설
정한다. 
③ 지구단위 계획
 지구단위계획은 용도지역으로 지정된 토지위에 보다 구체적인 규제내
용을 포함하고 있다. 지구단위계획의 내용에는 용적률의 상한을 보다 구
체적으로 제시하기 때문에, 용도지역제와 더불어 개발밀도를 결정한다고 
볼 수 있다(남선희, 2012). 때문에, 지구단위계획에 해당하는 지역은 그
렇지 못한 지역과 개발밀도의 차이가 발생 한다1). 지구단위계획구역에 
해당하는지 여부에 따라 dummy 변수로 변환하여 변수로 설정한다.
④ 환승역 여부
 서울시는 상당히 복잡한 지하철 노선체계를 갖고 있고, 노선의 신설
도 지속적으로 이루어지고 있다. 환승역은 일반 지하철역에 비해 유동인
구가 많다. 최근, 환승역과 그렇지 않은 역의 개발밀도의 차이를 분석하
여 환승역에 대한 차별적인 관리가 필요하다는 연구도 있다(전효정, 
2011; 이준범, 2013; 진원영, 2014). 따라서 환승역이 일반지하철역에 
비해 개발밀도에 영향을 줄 수 있음을 전제하고 통제변수로 설정하였다.  
1) 지구단위계획의 수립은 용도지역제에 비해 강화된 규제로 
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⑤ 지가
 지가는 토지이용의 집약도의 척도가 된다. 지가는 해당 토지가 처한 
다양한 요인에 의해 결정된다. 토지형상, 입지에 의한 접근성, 도로와의 
관계, 지형, 용도지역 지정사항 등, 지가의 결정요인에 대한 연구도 상
당하다(강영옥, 2004; 김남주, 2012; 나영길, 2013). 개발밀도가 높을 
것으로 예상되는 대로변이나 역세권, 상업지역의 경우, 지가도 높은 것
이 일반적이기 때문에, 지가를 통제변수로 설정한다.    
구 분 변수 자료출처 비고
























표 5-1) 다중회귀분석을 위한 변수의 설정
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2. 다중 회귀분석을 통한 중심지 체계 및 지하철역의 영향 
분석
(1) 회귀모형의 설정
 최종모형을 설정하기에 앞서, 변수의 단계선택 방식(stepwise)으로 
차례로 변수를 삽입하여, 모형의 설명력(R2)과 t값의 변화를 확인하여 
모형의 적합성을 확인하였다. 앞 절에서 설정한 변수들을 이용하여 변수
들 간의 상관관계를 분석한 결과, 상관관계는 크지 않았다. 지하철역에
서부터의 거리와 역세권 해당여부 변수는 그 상관관계가 크지 않고, 4장
의 분석결과를 참고하여, 우선 두 변수 모두 포함하였다. 특히, 지가 변
수의 경우, 토지의 종합적인 특성이 반영되는 변수로, 다른 변수들과의 
상관관계를 우려하였지만, 타 변수와 상관관계는 확인되지 않았다. 지가
변수의 추가2)가 모형의 적합도를 높이고, 지가를 통제한 상태의 중심지 
위계와 지하철 접근성의 영향을 보다 잘 설명할 수 있다고 본다. 이상과 
같이 설정한 회귀모형의 수식은 다음과 같이 표현할 수 있다.  
용적률    중심지위계    역과의 거리   역세권여부 
  개발용도    용도지역    지구단위계획여부  
  환승역여부   지가   상수 
* 연속형 변수로 자연로그를 취하여 모형에 적용.
** 조건에 해당되는지 여부를 나타내는 명목척도의 변수로 dummy화하여 적용.
*** 범주형 변수로 각 범주별 dummy화 하여 적용.
2) 다른 변수들이 추가될 때에 비해, 지가를 추가하는 경우 모형의 설명력(R2)이 크게 
높아지고, 다른 변수들이 추가되는 단계에는 모형의 설명력이 크게 변화하지 않았다. 
또, 다른 변수들의 추가에 비해, 상수의 t값이 크게 작아졌기 때문에, 주요변수의 누
락을 크게 고려하지 않아도 되는 것으로 판단하였다.
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 모형의 설명력(R2)은 0.321로 어느 정도 유의미한 회귀모형임을 확인
할 수 있었다. 종속변수의 F통계량은 상당히 높고 유의미한 수치를 나
타낸다(표 5-2). 더빈-왓슨(Durbin-Watson)통계량과 공선선 통계량
(VIF)을 통해 변수 간 다중공선성은 크게 고려하지 않아도 되는 것을 확
인하였다. 앞서 설정한 회귀모형에 따라 SPSS에서 다중회귀분석을 수행
한 결과는 표5-3에서 확인할 수 있다. 





.567 .321 .321 0.366 1.709 1,829.341 .000
표 5-2) 회귀모형 요약 
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(2) 회귀분석의 결과 및 해석
변수구분 변수명












도심 -.185 .012 -.052 -15.779 .000 .905 1.105
부도심 .030 .006 .018 5.345 .000 .839 1.192
지역중심 .013 .005 .009 2.781 .005 .850 1.176
지구중심 .019 .003 .020 5.810 .000 .849 1.178
지하철역 
접근성
역과의 거리* -.032 .004 -.046 -8.983 .000 .365 2.741







단독 -.270 .004 -.235 -70.361 .000 .878 1.139
상업 -.189 .004 -.172 -50.262 .000 .831 1.204
업무 .284 .009 .114 33.037 .000 .818 1.222
기타 -.301 .008 -.128 -38.482 .000 .880 1.136
용도
 지역3)
상업지역 .483 .008 .206 57.485 .000 .759 1.318
준주거지역 .184 .008 .081 23.841 .000 .854 1.171
전용주거지역 -.838 .013 -.202 -62.375 .000 .930 1.075
준공업지역 .166 .009 .059 18.125 .000 .923 1.083
자연녹지지역 -.896 .014 -.206 -64.408 .000 .950 1.053
환승역여부 -.010 .004 -.008 -2.443 .015 .885 1.130
지구단위계획여부 -.026 .010 -.008 -2.487 .013 .895 1.117
지가* .070 .002 .124 36.738 .000 .853 1.172
(상수) 4.511 .038 　 119.282 .000 　 　
 * 연속형 변수로 자연로그를 취한 변수이다.
 1) 일반지역을 기준으로 한 범주형 변수. 
 2) 공동주택을 기준으로 한 범주형 변수. 
 3) 일반주거지역을 기준으로 한 범주형 변수. 




 중심지 위계에 따른 용적률의 변화를 살펴보면, 도심에 해당하는 경
우 비중심지인 일반지역의 평균 용적률에 비해, –0.185% 낮다. 위계가 
가장 높은 도심의  값이 가장 하위 위계의 일반지역과 대비하여 음(-)
값을 나타내고, 그 밖의 위계는 양(+)의  값을 갖는 일반지역보다 높
은 밀도로 개발됨을 확인할 수 있었다. 표준화 된 인 ‘B’통계치를 이용
하여 위계별 영향력을 비교하면, 지구중심이 가장 크다. 4장에서 분석한 
개발밀도의 양상은 부도심에서 개발밀도가 가장 높고, 도심을 제외한 위
계에 따라 순차적인 개발밀도를 보였고, 역별로 취합한 용적률의 평균과 
중심지 위계 사이의 다소 약한 상관관계를 확인할 수 있었지만, 회귀분
석 결과, 위계에 따라 순차적으로 개발밀도가 결정되지는 않는 결과를 
도출할 수 있었다. 
② 지하철역과의 거리
 회귀분석 결과, 지하철역과 거리가 한 단위(1m) 멀어지면, –0.032%
만큼 용적률이 감소하게 되는 영향을 확인할 수 있다. 표준화 계수인 B
를  중심지 위계와 계수와 비교해보면, 도심을 제외하고 지하철역과의 
거리가 각 위계별 표준화 계수(B)보다 높은 값을 확인할 수 있다. 
③ 역세권 여부
 역세권 여부를 나타는 dummy변수의 값은 통계적으로 유의미하지 
않았다(p=0.363). 4장에서 수행한 t검정결과, 역세권 여부에 따른 용적
률의 차이는 뚜렷하게 나타났지만, 다중 회귀분석 결과, 다른 요인들이 
동일하다고 가정하였을 때, 역세권에 해당하는지 여부는 용적률을 결정
하는데 영향을 미치지 않음을 확인할 수 있었다. 
2) 통제(설명)변수
 회귀분석 결과 용적률에 대한 변수들의 영향력은 본 연구에서 주요하
게 생각한 독립변수들에 비해 통제변수들의 영향력이 더 큰 것을 확인할 
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수 있었다. 
 건축물의 주용도는 공동주택을 기준 용도로 했을 때, 업무용도(
=0.284)를 제외한 모든 용도에서 음(-)의 회귀계수()를 갖는다. 단독
주택(=-0.270)은 물론이고, 상업시설(=-0.189)의 회귀계수도 음(-)
의 값을 가져, 상업시설의 개발밀도가 공동주택에 비해 낮음을 확인할 
수 있다. 서울시의 개별 필지에서의 개발밀도는 업무용 개발 다음으로 
공동주택에서 높게 나타나는 경향을 보여준다. 표준화 계수(B)를 이용하
여 개발밀도에 대한 영향을 다른 변수들과 비교해보면, 중심지 위계 중 
가장 높은 표준화 계수를 갖는 ‘도심(B=-0.052)’과 ‘역과의 거리
(B=-0.046)’의 계수보다도 월등히 높은 수치를 나타낸다. 개발밀도가 
결정되는 데는 ‘중심지 체계’ 및 ‘지하철역 접근성’보다 개발용도에 의한 
영향이 크게 작용함을 확인할 수 있다.  
 개발밀도에 대한 용도지역의 영향을 살펴보면, 일반주거지역의 용적
률 평균에 비해 전용주거지역은 0.838%, 자연녹지지역은 0.896% 낮은 
용적률로 개발되는 경향을 보인다. 전용주거지역과 자연녹지지역의 경
우, 개발에 대한 제약이 크기 때문에, 용적률이 상당히 낮게 결정됨을 
확인할 수 있다. 상업지역의 개발은 0.483의 가장 높은 값을 도출하였
다. 준주거(=0.184)지역과 준공업(=0.166)지역은 일반주거지역에 비
해 높은 용적률로 개발되는 경향을 확인할 수 있었다. 표준화 계수인 B
값을 살펴보면, 상업지역(B=0.206), 전용주거지역(B=-0.202), 자연녹지
지역(B=-0.206)에 해당하는지 여부가 용적률의 결정에 아주 큰 영향력
을 미치는 것을 확인할 수 있고, 개발용도와 더불어 용적률의 결정에 큰 
영향을 미치는 것을 확인할 수 있다. 
 환승역과 지구단위계획 여부에 대한 신축허가건의 개발밀도에 대한 
영향은 크지 않다. 환승역 여부(=-0.01)와 지구단위계획여부(
=-0.026)의 회귀계수는 둘 다 음(-)의 값을 나타내어, 환승역과 지구단
위계획에 해당하는 경우의 개발밀도가 더 낮아지는 것을 확인할 수 있
다. 표준화계수인 B를 확인해보면 두 변수모두 –0.008의 동일한 수치를 
보이며, 회귀모형의 변수들 중 가장 영향력이 작다.  
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 개발밀도에 대한 지가의 영향력을 살펴보면, 지가가 1단위3) 변화할 
때, 용적률은 0.07%만큼 증가 한다(=0.07). 지가가 높아질수록 개발밀
도가 높아짐을 확인할 수 있다. 표준화 계수(B)는 0.124로 용도지역과 
개발용도 다음으로 용적률의 결정에 대한 높은 영향력을 확인할 수 있
다. 
3) 회귀모형의 수정
 표 5-3의 회귀분석 결과에는 유의미하지 않은 변수인 ‘역세권 여부’ 
포함되어 있다. 본 연구에서 회귀분석을 하는 목적 중 하나가 역세권에 
해당하는지 여부가 개발밀도에 영향을 미치는지를 알아보기 위함으로, 
유의미하지 않은 변수라 해도 무조건 삭제하는 것은 적절하지 않아, 표 
5-3을 최종 회귀모형으로 설정하였고, 유의미하지 않은 변수를 제외하
였을 때, 다른 변수들의 변화를 확인하기 위해, 수정모형을 함께 검토하
였다. 
 유의미하지 않은 것으로 확인된, 역세권 여부의 변수를 제외하고 다
시 회귀분석을 수행한 결과는 표 5-4, 표 5-5와 같다. 5-4에서 모형의 
설명력과 R2, 더빈-왓슨(Durbin-Watson)통계량 등 대부분의 통계량은 
변화가 없고, F통계량은 증가하였다.
 회귀계수()와 표준화 계수(B)의 변화는 거의 없고, 각 변수의 t값이 
조금씩 수정되었지만 큰 변화는 없다. ‘지하철역에서의 거리’ 변수의 통
계량은 다른 변수들에 비해 변화가 있는데, 회귀계수는 거의 유사하고, 
t값이 다소 커진 것을 확인할 수 있다. 또 공차와 VIF 통계량이 수정되









.567 .321 .321 0.366 1.709 1,936.905  .000
표 5-4) 수정된 회귀모형 요약 
3) 신축허가가 발생한 필지의 공시지가(단위: 원/㎡) 정보를 이용.
   자연로그를 씌운 공시지가가 1단위 높아짐을 의미한다. 
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변수구분 변수명












도심 -.185 .012 -.052 -15.792 0.000 .905 1.105
부도심 .030 .006 .018 5.374 0.000 .840 1.191
지역중심 .013 .005 .009 2.758 0.006 .851 1.176
지구중심 .019 .003 .020 5.799 0.000 .849 1.178







단독 -.270 .004 -.235 -70.388 0.000 .878 1.139
상업 -.189 .004 -.172 -50.296 0.000 .831 1.203
업무 .284 .009 .114 33.027 0.000 .818 1.222
기타 -.301 .008 -.128 -38.518 0.000 .881 1.135
용도
 지역3)
상업지역 .483 .008 .206 57.485 0.000 .759 1.318
준주거지역 .184 .008 .081 23.860 0.000 .854 1.171
전용주거지역 -.839 .013 -.202 -62.718 0.000 .938 1.066
준공업지역 .166 .009 .059 18.138 0.000 .924 1.083
자연녹지지역 -.897 .014 -.206 -64.467 0.000 .951 1.052
환승역여부 -.010 .004 -.008 -2.439 0.015 .885 1.130
지구단위계획여부 -.026 .010 -.008 -2.490 0.013 .895 1.117
지가* .070 .002 .124 36.791 0.000 .854 1.170
(상수) 4.493 .032 　 139.168 0.000 　 　
 * 연속형 변수로 자연로그를 취한 변수이다.
 1) 일반지역을 기준으로 한 범주형 변수. 
 2) 공동주택을 기준으로 한 범주형 변수. 
 3) 일반주거지역을 기준으로 한 범주형 변수. 
표 5-5) 수정된 회귀분석결과_계수
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3. 소결
 5장의 회귀분석결과 중심지 체계와 지하철역 접근성은 개발밀도가 결
정되는데 있어, 어느 정도는 영향을 미치는 것을 확인할 수 있었다. 그
러나 개발밀도가 결정되는 데는 중심지 체계 및 지하철역 접근성보다 다
른 요인들의 영향이 더 큰 것을 확인할 수 있었다. 
 도심의 경우 중심지에 속하지 않는 일반지역보다도 개발밀도가 크게 
낮아지는 경향을 보였고, 부도심에 해당하는 경우 가장 높은 개발밀도로 
개발되는 경향을 확인할 수 있었다. 2001년에서 2008년의 기간 동안 도
심에 비해 부도심에서 강도 높은 개발이 이루어진 진 것을 유추해 볼 수 
있다. 실제로, 허가자료상의 도심과 4개의 부도심에서 용적률 상위 50의 
개발 건을 살펴보면, 서른 건 이상이 강남권에서, 영등포부도심에서 9건
을 차지하고, 도심은 단 두건에 불가하였다. 영동부도심과 영등포 부도
심의 개발밀도는 이미 도심을 상당히 넘어섰음을 확인할 수 있다. 각 중
심지 위계별로 개발밀도의 차이는 나타지만, 개발밀도를 결정하는데 있
어 중심지 체계의 영향력이 순차적으로 나타나지 않는다. 
 지하철역 접근성의 경우, 지하철역과의 거리가 멀어질수록 개발밀도
가 낮아지는 것은 확인되었지만, 역세권여부는 개발밀도에 대한 영향력
이 있다고 볼 수 없었다. 4장에서 역세권내의 용적률이 다소 큰 것은 확
인했지만, 그 평균차이는 18%로 비역세권의 평균용적률의 10%가 채 되
지 않으며, 역세권의 영향보다는 다른 요인에 의한 용적률 차이였음을 
유추할 수 있다. 
 회귀분석의 결과, 개발밀도에 보다 큰 영향을 주는 요인은 신축되는 
허가건의 개발용도, 해당 필지의 용도지역 지정내용, 그리고 지가임을 
확인할 수 있었다. 서울의 건축 활동 양상이 중심지 체계와 지하철역을 
중심으로 이루어지게 하기 위해서는, 개별 필지에 작용하는 토지이용 규
제가 중심지 체계와 역세권 개발이라는 도시계획이 지향하는 목표를 반





 다핵 중심지 공간구조와 역세권 중심 도시개발은 기능적, 사회경제
적, 환경적으로 바람직한 도시계획기법으로서 제안되었다. 도시구조를 
지하철역을 기반으로 위계에 따라 분산된 중심지로 구성함으로써 와 지
하철역을 중심으로 보다 복합적이고 집약적인 토지이용을 의도하는 대중
교통지향의 도시개발 (transit-oriented development: TOD)은 지속가
능한 도시형태를 구현하는 압축도시(compact city)의 전략으로 광범위
하게 논의되어 왔다. 이는 1960년대 이후 급격한 도시성장과 1970년대 
이후의 지하철 시대를 맞아  서울시의 도시기본계획에서 지속적으로 추
구되어온 도시계획 목표이다. 이러한 계획개념을 구현하기 위하여 서울
시는 서울시 전역에 걸쳐 적극적으로 지하철을 건설하면서 선정된 중심
지의 역세권을 상업지역으로 지정되고, 다양한 개발인센티브 제공 및 도
시정비 노력을 집중해 왔다.  
 본 연구는 2001년부터 2008년 까지 총 70,979건에 이르는 신축 건
물을 대상으로 서울시의 건축 활동이 중심지체계 및 역세권 개발이라는 
도시계획의도에 부합하여 일어나고 있는가를 확인하고자 하였다. 이를 
위해 중심지 체계 및 지하철역 접근성에 따른 건축 활동 양상을 개발의 
총량, 규모, 밀도, 용도의 측면에서 상관관계를 분석하고, 개발밀도를 
종속변수로 설정한 회귀분석을 수행을 통해 중심지 체계와 지하철역 접
근성 및 그 밖의 요인들이 개발밀도에 미치는 영향을 분석하였다. 분석
의 결과를 요약하면 다음과 같다.
 보다 활발한 건축 활동을 나타내는 지표로서 개발 빈도뿐 아니라, 
‘개발의 총면적’을 함께 고려하는 것이 보다 적절하다. ‘개발빈도’의 경
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우, 중심지 위계와 건축허가 건수는 의미 있는 상관관계를 보이지 않았
고, 역세권 여부와 건축허가 건수 사이에서는 상관관계를 발견할 수 없
었다. 중심지체계 및 역세권 여부에 따른 개발의 총량을 살펴보면 중심
지 위계가 높고, 역세권에 해당할수록 개발의 총량이 큰 경향을 확인할 
수 있다. 도심부는 앞서 언급한 이유로 예외적인 양상을 보이지만 중심
지 위계가 높을수록 개발의 양이 많은 것으로 나타나며, 비역세권 보다 
역세권에서 보다 많은 개발이 일어나는 것을 확인할 수 있다. 상위의 중
심지와 역세권과 같이 개발압력이 높은 곳에서 보다 활발한 건축 활동을 
기대할 수 있는 한편, 높은 지가와 타 지역에 비해 이미 개발이 고도화 
되어있어, 활발한 개발이 어려울 수 있기 때문으로 해석된다. 특히, 가
장 높은 중심지 위계를 가지는 서울의 도심은 옛 한양도성의 사대문내부
지역으로 개발을 제약하는 규제나 제약이 많기 때문에 중심지 위계와 개
발 빈도와의 상관관계가 매우 낮게 나타나는데 영향을 미친 것으로 보인
다. 역세권이 비역세권 보다 빈번한 개발 빈도를 보이지 않은 이유로서 
기 개발 상태, 개발 토지 공급 등의 요인이 작용한 것으로 해석할 수 있
고, 개발의 시기와 위치를 결정하는 토지소유주의 수익기대 판단도 주요
한 요인으로 작용하기 때문으로 추정할 수 있다. 이러한 분석결과는 지
하철역을 설치하여 대중교통접근성을 제공하고 중심지 위계에 따라 보다 
높은 위계의 용도지역을 지정하는 도시계획 조치만으로는 중심지 위계 
및 역세권에 따라 보다 빈번한 건축 활동을 기대할 수 없다는 것을 의미
한다. 서울시의 도시계획이 중심지체계 및 역세권을 중심으로 도시 활동
이 집중되는 공간구조를 추구한다는 점에서 이들 지역에서 보다 활발한 
건축 활동을 기대한다는 점은 부인할 수 없다. 
 ‘개발규모’는 개별 건축물의 연면적을 기준으로 중심지 위계가 높고, 
지하철역에 인접할수록 보다 대형개발이 일어나는가를 확인하기 위한 분
석항목이다. 분석결과 중심지의 위계와 개별 건축의 연면적은 낮은 상관
관계를 보였다. 이는 개발 빈도와 양에 있어서와 마찬가지로 사대문안 
도심부의 필지패턴, 개발조건 및 개발규제의 특수성에 따른 것으로 볼 
수 있다. 따라서 도심을 예외로 하면, 부도심에서 가장 대형 개발이 일
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어나고, 지역중심-지구중심의 순으로 높은 상관관계를 보이고 있다.   
지하철역으로 부터의 거리와 개별 건축물의 연면적은 통계적으로 유의하
기는 하지만 약한 상관관계를 보였다. 개별 건축물의 연면적은 필지규모
에 직접적으로 영향을 받는다고 볼 때, 중심지 체계와 지하철역과의 거
리, 역세권 여부에 따라 약한 상관관계를 보이는 점을 이해할 수 있다. 
그러나 필지조건이 동일하다면, 중심지와 역세권에서 보다 적극적으로 
도시 활동을 수용할 수 있는 대형개발이 일어날 것이라는 점을 예상할 
수 있다. 
 ‘개발밀도’는 이론적으로 중심지체계와 지하철역과의 거리, 역세권 여
부에 따라 높은 상관관계를 보일 것으로 예상되는 분석항목이다. 그러나 
분석결과, 개별 건축물의 용적률은 중심지체계와 정합되지 않은 상관관
계를 보였다. 이는 사대문안 도심부가 앞서 언급한 바와 같은 예외적인 
개발조건을 가졌기 때문에 낮은 용적률을 나타냈고, 부도심의 개발밀도
가 가장 높고, 지역중심에 해당하는 경우보다 지구중심에서의 개발밀도
가 높게 나타났다. 개별 건축물의 용적률과 지하철역과의 거리와의 상관
관계도 크지 않은 것으로 나타났으며, 역세권과 비역세권의 차이도 20% 
정도로서 현격한 차이를 보이지 않았다. 이러한 상관관계를 보다 심층적
으로 이해하기 위하여 용적률에 영향을 미칠 것으로 예상되는 용도지역, 
개발용도, 지가 등의 변수를 선정하여 회귀분석을 실시하였다. 회귀분석 
결과는 중심지위계와 지하철역과의 거리 보다는 용도지역, 개발용도, 지
가의 변수가 개별 개발의 용적률에 더 강한 영향을 미치고 있음을 밝혀
준다.  
 ‘개발용도’는 중심지 체계와 지하철역 접근성에 반응하여 나타나는 것
으로 확인된다. 중심지위계가 높을수록, 비역세권 보다는 역세권에서 상
업/업무용도 등 비주거 용도가 주거용도에 비해 우세하게 나타난다. 용
도별로 구분하여 살펴보면, 업무용 용도가 중심지 체계와 역세권 여부와 
가장 높은 상관관계를 보였다. 상업용도도 중심지 체계와 높은 상관관계
를 보였으나, 일반지역이 지역중심과 지구중심 보다 상업용도의 비율이 
높은 것으로 나타났다. 이는 주거지역에서도 근린상업용도가 허용되어 
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주거와 상업이 혼합된 토지이용특성을 반영한 것으로 해석된다. 역세권
과 비역세권의 비교에서는 역세권에서 보다 상업용도의 비중이 높게 나
타났다. 주거용도의 경우는 중심지 위계가 낮을수록 주거용도 비중이 높
은 경향을 보였으나 통계적으로 유의미한 상관관계는 확인되지 않았다. 
역세권 보다는 비역세권에서 주거용도의 비중이 높게 나타났다. 주택유
형별로 보면, 단독주택의 경우 중심지체계나 역세권/비역세권별로 유의
미한 차이를 보이지 않으며, 공동주택의 경우, 중심지 위계가 낮을수록, 
비역세권에서 상대적으로 높은 비율을 보여 통계적으로 유의미한 상관관
계를 나타내었다. 
 종합해 보면, 서울시의 필지차원의 건축 활동은 오랜 시간동안 서울
시 도시계획이 추구해온 중심지위계 및 역세권 개발 정책과 강하게 부합
해서 일어나는 것은 아니다. 서울시의 중심지체계 및 역세권 개발유도 
정책이 중심지 위계가 높은 수록, 비역세권 보다는 역세권에서 보다 개
발이 활발하고, 건축의 규모가 커야 한다고 명시적 기준을 제시한 것은 
아니다. 사실 사대문안 도심부는 중심지 위계가 가장 높게 설정되어 있
지만, 도심부 관리를 위한 용적률, 건물높이 등 보다 엄격한 개발규제를 
하고 있다. 그러나 도심을 예외로 하면, 상업지역이나 준주거 지역 등 
용도지역의 지정을 통해 중심지 위계에 따라 중심기능을 차등적으로 설
정하고, 지하철역을 중심으로 중심지가 형성되고 보다 집중적인 개발이 
일어나도록 하는 대중교통 지향 도시개발(TOD)을 지향하고 있다고 보는 
것은 무리가 없다. 그리고 이러한 도시계획 목표를 달성하기 위해서 지
하철 역 설치를 통해 보다 양호한 접근성을 제공하고, 이에 부응하는 용
도지역 지정이라는 두 가지 중심적인 실현수단을 동원하고 있는 것으로 
볼 수 있다. 여기에 더 하여 균형발전촉진지구, 결합개발 등 각종 역세
권 개발 인센티브가 주어지고 있다. 이러한 의도적인 중심지체계 형성 
및 역세권 개발 유도 정책에도 불구하고 2001년부터 2008년 사이 서울
시의 개발패턴은 크지 않은 상관관계를 나타내고 있다. 용도에 있어서 
일반상업과 업무용도의 비중이 중심지와 역세권에서 높게 나타나고 있
고, 개발밀도의 경우에서 도심을 제외하면 중심지 위계별 차이를 보이
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며, 역세권지역은 비역세권 보다 20%정도의 높은 용적률을 나타낸다. 
중심지의 위계에 따라, 또는 역세권에서 보다 더 빈번하고 규모가 큰 건
축 활동이 일어나는 것은 아니지만, 개발된 건축면적의 양은 도심을 제
외한 중심지 위계에 따라, 그리고 비역세권 보다 역세권이 다소 많은 것
으로 나타난다. 그러나 전체적으로 중심지체계에 따라, 역세권을 중심으
로 도시기능이 집중되는, ‘압축적인 도시 형태’를 나타내는 것으로 보기
는 힘든 것으로 해석된다. 
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2. 연구의 시사점
 이러한 결과는 개별 건축 활동에 미치는 요인이 중심지체계와 역세권 
개발 유도를 위해 서울시가 제공하고 있는 정책수단 이외에도 다양하기 
때문으로 판단된다. 지하철역의 확충, 용도지역 지정, 각종 개발 인센티
브 제공 등 서울시가 제공하는 도시계획 실현수단은 지가 및 개발수요에 
영향을 미침으로서 개별 건축 활동에 주요한 영향을 미친다. 그러나 이
러한 정책변수 이외에도 기존의 개발상태, 필지패턴, 토지공급, 지역상
권의 종류, 배후지역의 성격, 지역에 대한 평판 등의 요인들에 의해, 중
심지와 역세권 별로 다른 개발패턴을 보인다. 그러므로 중심지체계 및 
역세권 중심 개발이라는 도시계획 목표에 따라, 이들 지역에 보다 복합
적인 개발이 집약적으로 일어나도록 하기 위해서는 접근성 제공 및 용도
지역 지정을 넘어서, 기존의 개발 상태와 기능수행에 대한 평가, 배후지
역을 고려한 개발수요 추정, 토지특성 및 공급가능성에 대한 고려 등과 
같이 해당지역의 특수성에 대한 보다 면밀한 현황 파악이 우선되어야 한
다. 이러한 요인들을 고려하여 중심지를 지정하거나, 이들 장애요인을 
보정하는 세심한 도시계획 조치가 필요할 것으로 판단된다. 서울시에서 
최근 논의되는 중심지체계의 조정도 이러한 맥락에서 접근이 바람직하다
는 시사점을 얻을 수 있다.
 본 연구에서도 이러한 요소들의 영향력을 완전히 파악하지는 못하였
다. 개발밀도에 한정시켜 수행한 회귀분석을 통해, 중심지 위계와 지하
철역으로 부터의 거리가 개발밀도에 영향을 주는지 여부를 확인하고, 그 
밖의 다른 요인이 개발밀도에 더 크게 작용함을 확인하는데 그쳐, 도시
계획이 의도하는 바에 따른 개발양상이 구현되지 않는 구체적인 원인은 
밝혀내지 못하였다. 향후, 지하철역별 개발양상의 차이를 토대로 상관관
계가 높은 역과 그렇지 않은 역을 구분하여 개별필지에서의 건축 활동 
양상에 대한 지구차원의 심층적 분석을 통해, 도시계획의 목표와 그 실
현상의 괴리의 원인을 보다 세밀하게 확인하는 연구가 필요하다. 
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 마지막으로, 분석의 자료가 2001년에서 2008년 사이 8개년으로 제한
되어 있다는 점이 본 연구의 결과를 일반화하는 데 한계로 인식된다. 건
축허가 전수를 data로 구축하였기 때문에, 자료의 부족에 의한 현황의 
왜곡은 없다고 볼 수 있고, 이 기간 동안 건축 활동에 현격한 영향을 미
치는 국가적 경제위기나 부동산 시장의 침체는 없었다 하더라도 연도별 
건축허가 건수가 상당한 차이를 보이는 시기가 있다. IMF 금융위기 이
후 부동산 경기가 회복되고 과열되는 과정에서 불안정한 패턴을 보여준
다. 보다 오랜 기간 동안의 건축 활동의 관찰을 통해, 보다 일반화할 수 
있는 결과를 도출할 수 있을 것이다.  
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Transit-oriented development(TOD) and the necessity of establishing a 
hierarchy system of urban central place corresponding to subway lines have long 
been frequent topics of discussion. As the locational competitiveness and 
development potential are relatively higher in station influence areas as well as in 
central places, active development in individual lots of land is expected. Even from 
the viewpoints of the classical lent theory and economic geography, there is no 
doubt that station influence areas with high accessibility to public transportation and 
central places within cities would have a greater number of development activities. 
Some, however, point out that the use of land near subway stations are not 
corresponding to the property development mechanism and the purpose of urban 
planning. To address such arguments, an empirical study on whether development 
activities are corresponding to the hierarchy system of urban central place and 
station influence areas is necessary.
This study aims to confirm the consistency of development activities in 
individual lots within Seoul with the hierarchy system of urban central places and 
transit-oriented development(TOD). To analyze the development activities, this study 
used the development permit data in Seoul from 2001 to 2008 and the digital 
cadastral map created using ArcMap to establish 70,979 GIS data sets which can be 
analyzed by using spatial data analysis. This study then classified the 251 subway 
stations in Seoul which opened before 2008 into five categories, center zone, 
sub-center, local center, district center, and non-centered area, in accordance to the 
2011 Seoul General Plan. The data sets used in this study also include information 
on the distance between the nearest subway stations and the places of permit. The 
permits were analyzed by their development frequency, development scale, 
development density and use of development so as to examine the aspects of 
development activities in accordance to the Seoul subway stations and the hierarchy 
of urban central places. Next, this study confirmed the influence of the subway 
stations and the system of central places in reference to the floor area ratio by 
conducting a multiple linear regression analysis. The results of this study are as 
follows.
First, the development frequency, development scale, development density, 
and use of development of the development activities were analyzed in reference to 
subway stations and the system of central places. The development frequency, 
analyzed by using development permit counts, was not in accordance with the 
system of central places and the proximity to subway stations. The development 
scale of development activities which was analyzed by using gross area 
corresponded to the hypothesis. It was confirmed that the higher the development 
activity is in the system of central places and the closer the development activity is 
to the subway station, the bigger the development scale. The scale and density of 
development, however, was higher in sub-center areas than in center zones. Analysis 
on the use of development, based on the data on the main use of buildings, 
showed that in higher order centers and station influence areas, non-residential 
development was predominant while in lower order centers and in places far from 
subway stations, there was a boom in residential development.
Next, an analysis on the influence of the proximity to subway stations and 
the system of central places to development activities confirmed that both factors 
had little influence on the development density. Whether development sites are in 
close proximity to subway stations had little effect on the development density; 
while the development density did decrease as the distance of the site with the 
subway station increased, the effect was minimal. The effect of the system of 
central places was also minimal. The development density even showed a tendency 
to decrease in the downtown area. Factors such as zoning regulation, the main use 
of buildings and the land price were shown to have a far larger influence on the 
development density, rather than the system of central places and the proximity to 
subway stations.
The concepts of transit-oriented development(TOD) and the hierarchy 
system of urban central places are generally considered to be pivotal in urban 
planning. An empirical study on the patterns of individual development activities, 
however, shows that there is a gap between the ideals of city planning and their 
actual application. The results of this study suggest that in future city plans, there is 
a high need to bridge the gap between the planned goals and the city planning 
regulations on development. 
Key-words     : Transit-Oriented Development(TOD), The Hierarchy System of 
Urban Central Place, Development Activity, Development Permit 
System, Spatial Data Analysis, Geographic Information 
Systems(GIS)
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